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Il presente lavoro si pone i seguenti obiettivi: 
• inquadrare le caratteristiche salienti del Sistema Ferroviario Regionale: 
sono state fatte considerazioni sull’attuale domanda di trasporto e si è 
ipotizzato un suo sviluppo futuro; sono state inoltre analizzate le modalità 
con le quali il servizio viene fornito all’utenza; 
• offrire una panoramica della linea Pontremolese con le sue peculiarità, le 
proposte d’intervento su di essa, l’importanza che riveste anche facendo 
una valutazione sul traffico merci; 
• concentrarsi sul tratto di linea Parma-Fornovo e studiarlo nel dettaglio da 
vari punti di vista. A livello tecnico e infrastrutturale sono stati analizzati: 
lo sviluppo plano-altimetrico della linea, i gradi di prestazione, i metodi di 
segnalamento, il regime di esercizio, la circolabilità dei rotabili e le 
caratteristiche meccaniche per ogni tipologia. Partendo poi dai dati 
riguardanti la domanda di trasporto, in termini di movimenti passeggeri, e 
l’offerta di servizio, ovvero i posti disponibili, è stato condotto uno studio 
sul sistema ferroviario nel tratto Parma-Fornovo e sono stati evidenziati i 
suoi punti deboli. 
• Ipotizzare una riorganizzazione del servizio che mirasse a colmare le 
lacune del modello attuale di esercizio. 
Nella prima parte dell’elaborato si intende sottolineare l’importanza che riveste 
al giorno d’oggi il tema della mobilità, rappresentata da spostamenti frequenti 
che devono necessariamente essere rapidi per conciliarsi con lo stile di vita 
tendenzialmente sempre più frenetico. Come viene espresso anche nel Piano 
Regionale Integrato dei Trasporti (per comodità chiamato PRIT), la finalità da 
porsi è quella di massimizzare l’efficacia e l’affidabilità del trasporto, 
diminuendo costi ed impatto ambientale, ed è perseguibile trasferendo gran 





Nell’ottica di perseguire tale obiettivo, sono state infine esaminate due ipotesi 
di riorganizzazione del servizio da applicare al tratto oggetto di studio. La 
prima è volta principalmente ad ottimizzare l’attuale modello tramite le 
soppressione delle corse con affluenza quasi nulla e il ricadenzamento delle 
corse restanti; la seconda mira a differenziare i rotabili che percorrono 
esclusivamente il tratto di linea Parma-Fornovo da quelli “a lunga percorrenza”, 
che sono stati sostituiti da Regionali Veloci (non effettuano le fermate 
































1. I SISTEMI DI TRASPORTO 
 
 
Un sistema di trasporto può essere definito come insieme di componenti e loro 
interazioni, che determinano la domanda di spostamenti fra punti diversi del 
territorio e determinano l’offerta di servizi di trasporto per il soddisfacimento 
di tale domanda.  
Gli utenti del servizio, persone o merci, le infrastrutture ferroviarie, i mezzi di 
trasporto, ad esempio sono alcune delle componenti di un sistema di trasporto 
ferroviario, legate fra loro da un insieme di relazioni che verranno analizzate in 
seguito. 
 
Il sistema di trasporto da prendere in considerazione dipende dal problema di 
trasporto che si vuole affrontare. Quello che non fa parte del sistema di analisi 
costituisce l’ambiente esterno, che interagisce fortemente con il sistema di 
analisi, ma non è oggetto dell’intervento: su di esso, in base alle ipotesi del 
problema da risolvere, non si può intervenire modificando le variabili che lo 
caratterizzano. Per esempio, il sistema socioeconomico e territoriale dell’area 
di studio interagisce in modo notevole con il sistema di trasporto. Infatti la 
domanda di trasporto stessa, ovvero l’insieme degli spostamenti aventi origine 
e/o destinazione nell’area di studio, è una domanda derivata, dal momento che 
uno spostamento non produce utilità in sé, ma viene compiuto al fine di 
svolgere delle attività situate nei punti destinazione del viaggio (per lavoro, per 
andare a scuola, per fare acquisti, ecc.). Ma anche l’offerta di trasporto dipende 
dal sistema socioeconomico e territoriale ed il flusso veicolare ha un impatto 
sulle attività commerciali, economiche e residenziali circostanti (su queste 
ultime in particolare va a gravare l’inquinamento ambientale: atmosferico, 
acustico e visivo).  
L’approccio corrente dell’Ingegneria dei Sistemi di Trasporto è quello di 
isolare gli elementi ritenuti rilevanti per il problema in esame, effettuando delle 
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semplificazioni talvolta anche drastiche, per ridurre il problema a delle 
dimensioni per le quali sia possibile un’analisi quantitativa.  
Il sistema di trasporto può essere decomposto in due sottosistemi interagenti fra 
loro: 
1. il sottosistema della domanda, costituito da utenti, viaggiatori e merci, 
con le caratteristiche che ne influenzano i comportamenti negli 
spostamenti; 
2. il sottosistema dell’offerta, costituito da: 
• componenti fisiche, ossia veicoli, infrastrutture e 
apparecchiature tecnologiche; 
•  componenti organizzative e normative, ossia la gestione della 




























1.1. La domanda di trasporto 
 
 
La domanda di trasporto, come detto sopra, è una domanda derivata, dal 
momento che uno spostamento non produce utilità fine a se stessa, ma viene 
compiuto per svolgere attività situate nei punti destinazioni del viaggio. Dalla 
natura derivata della domanda di trasporto discende che essa è dipendente dal 
sistema socioeconomico dell’area a cui si riferisce e dalle relazioni che tale 
sistema ha con quello del territorio esterno. Inoltre le caratteristiche del sistema 
di trasporto, il quale permette fisicamente lo spostamento dei viaggiatori e delle 
merci, influenzano la domanda di trasporto. Quest’ultima, in un determinato 
territorio, si materializza negli spostamenti che hanno origine e destinazione, o 
solo origine, o solo destinazione, nell’area considerata, oppure che 
l’attraversano.      
 
 
1.1.1. Domanda di trasporto in Emilia Romagna 
 
 
1.1.1.1. Analisi della domanda di mobilità 
 
 
L’analisi sulle caratteristiche della mobilità nell’ambito della Regione Emilia-
Romagna è stata condotta a partire dai dati ricavati dai censimenti ISTAT 1991 
e 2001 (i dati esaminati si riferiscono quindi ai soli spostamenti sistematici).  
La domanda di trasporto extra-urbano in Emilia Romagna ammonta a oltre 2 
milioni di spostamenti al giorno con una percorrenza media di poco inferiore a 
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Trasporto con mezzo privato su strada 1.684.392 83.56% 
Trasporto su ferrovia 115.560 5.73% 
Trasporto pubblico su linee extraurbane 215.396 10.71%  
Totale con origine e destinazione in regione 2.015.888 100% 
Attraversamento 72.065 3.45% 
Totale passeggeri  2.087.953 100% 
Tab. 1.1. Fonte PRIT ’98. L’Emilia Romagna presenta indici di mobilità in crescita nel 
prossimo decennio con tassi medi annuali del 2.8%. 
 
Per verificare la reale attendibilità dell’indagine è poi stata effettuata una 
verifica puntuale attraverso il confronto sistematico con i dati messi a 
disposizione a livello Regionale, Provinciale e Comunale anche in riferimento 
al trend evolutivo registrato nel triennio 2004-2006. Tale approfondimento ha 
permesso di validare i risultati ottenuti. In estrema sintesi si evidenzia quanto 
segue: 
_ sostanziale tenuta del sistema ferroviario a fronte una sensibile crescita della 
mobilità complessiva con particolare riferimento alla quota assegnata al mezzo 
di trasporto privato; 
_ buone potenzialità di sviluppo del sistema ferroviario in corrispondenza delle 
principali direttrici di adduzione alle aree urbane e sub-urbane; 
_ presenza di margini di miglioramento dell’offerta di trasporto nelle fasce 
orarie di morbida, in cui si registra una tendenziale crescita della domanda 
anche non a carattere sistematico; 
_ opportunità di differenziare la progettazione del servizio in base ai flussi 
sistematici ed ai flussi turistici (direttrice adriatica nel periodo estivo). 
 
Le linee di desiderio relative alla mobilità che si genera nella fascia di punta 
mattinale relativa agli spostamenti sistematici, mettono in evidenza il ruolo di 














1.1.1.2. Tratte e direttrici a più elevato potenziale 
 
 
Il rapporto tra il flusso teorico privato (autoveicoli) proiettato sulla rete 
ferroviaria ed il flusso realmente assegnato al trasporto ferroviario, oltre alla 
dorsale della Via Emilia, evidenzia un elevato potenziale con particolare 






_BOLOGNA – MEZZOLARA (A/R) 
 
 





























1.1.1.3. La domanda di mobilità attuale 
 
 
L’analisi della domanda attuale permette di definire i principali contorni del 
fenomeno “mobilità” nella nostra regione.  
Per quanto riguarda il trasporto di persone, la domanda di trasporto extraurbano 
avente origine o destinazione all’interno del territorio regionale, ammonta già 
oggi a oltre 2 milioni di spostamenti al giorno (con una percorrenza media di 
poco inferiore a 50 km al giorno). 
In ambito regionale l’83 % degli spostamenti intercomunali di persone utilizza 
il trasporto privato su strada. 
 
 






Considerati i possibili tassi medi di crescita, nella ipotesi di non intervento sul 
sistema, vale a dire escludendo gli effetti delle scelte fondamentali del piano 
(“opzione zero”), la ripartizione modale dei traffici continuerà a pesare 
ulteriormente sul trasporto su strada, a meno di effetti di ritorno determinati 
dall’eccessivo deterioramento dei livelli di servizio della rete viaria. 
Il mezzo ferroviario ne risulterebbe fortemente penalizzato. 
In assenza di interventi si verificherebbe quindi un aumento consistente della 
motorizzazione privata dovuta a soli fenomeni di cambio generazionale, anche 










Scenario “programmatico” dei traffici ferroviari 
 
 
Per maggiore chiarezza si richiamano i concetti esposti nel punto precedente: 
l’ipotesi “programmatica”, a differenza di quella “tendenziale” (o “opzione 
zero”), considera non solo gli effetti dell’azione nazionale-regionale sul 
sistema trasportistico (Alta Velocità e Sistema di Trasporti Regionale Integrato 
Passeggeri – STRIP), ma anche i fattori “esterni” direttamente collegati, quali 
l’evoluzione in senso competitivo e innovativo del sistema produttivo regionale 
e un assetto territoriale e urbanistico agglomerato a rete (scenario 
programmatico del PRIT98). 
Agli effetti della riorganizzazione dei servizi (Progetto STRIP), lo scenario 
“programmatico” aggiunge anche gli effetti positivi di una nuova 
organizzazione della grande rete stradale e di una distribuzione più razionale 
delle attività residenziali e produttive in prossimità dei centri di interscambio. 
Questa diversa organizzazione infrastrutturale ed urbanistica influisce in modo 
rilevante nella domanda attraibile dal mezzo ferroviario.  
Considerando l’insieme di questi effetti, le possibilità di crescita della domanda 
ferroviaria possono essere sintetizzate in pochi numeri, altamente significativi: 
• incremento dei traffici ferroviari interni regionali pari al 422%; 
• crescita dei flussi in penetrazione-uscita del 157%; 
• crescita del 77% dei flussi di attraversamento della regione, indotta 
prevalentemente dall’attivazione dei nuovi servizi ad alta velocità. 
Con la realizzazione degli interventi previsti dal PRIT98 l’utilizzazione del 









1.1.1.4. Il calcolo della domanda futura 
 
 
I risultati della ricerca condotta sugli scenari di sviluppo dell’economia e del 
sistema insediativi evidenziano una sostanziale stabilità del sistema economico 
regionale, con incrementi significativi in alcuni settori strategici. L’analisi 
permette quindi di prevedere una ulteriore e continua crescita del valore 
aggiunto regionale, valutabile in circa il 2,5% annuale.  
L’evoluzione della domanda di trasporto, in termini di flussi di mobilità sul 
sistema delle infrastrutture e dei servizi, è da una parte correlata ai sopra 
richiamati indicatori economici e dall’altra alle variabili interne al trasporto. 
Gli scenari economici studiati debbono pertanto essere correlati con le analisi 
evolutive della domanda, così come misurate sul sistema dei trasporti nel 
periodo 1982–1988-1995, anni nei quali sono state svolte le indagini dirette sui 
flussi di traffico nell’ambito delle diverse fasi di redazione del PRIT98 (vedi al 
riguardo le analisi riportate al capitolo 3). 
L’evoluzione della domanda così come è misurata sul sistema di trasporto 
dipende da molteplici fattori, tra cui in particolare: 
• indice di mobilità della popolazione; 
• tasso di crescita della produzione (in quantità o in valore); 
• organizzazione della produzione e delle spedizioni; 
• tasso di attività ad alto indice di mobilità (terziario non commerciale); 
• integrazione produttiva e territoriale; 
• decentramento residenziale; 
• efficienza del sistema dei trasporti. 
La ricerca sugli scenari di sviluppo evidenzia a questo riguardo due elementi di 
particolare attenzione: 
• una rilevante crescita di addetti al settore terziario ed in particolare a quello 
non commerciale (tra il 23 ed il 28% nel periodo in esame); 
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• una sostanziale stazionarietà degli addetti all’industria, che rappresenta una 
crescita di circa il 2,5 % annuo del valore aggiunto. 
La crescita degli addetti al terziario, unitamente ai fenomeni segnalati di 
decentramento residenziale e produttivo, consente di valutare che, nel periodo 
di previsione del PRIT98, gli indici di mobilità della popolazione 
continueranno a crescere e pertanto, anche se con una popolazione quasi 
stazionaria, gli spostamenti sul sistema di trasporto subiranno incrementi 
significativi, tuttavia con tassi meno sostenuti di quelli del periodo storico 
osservato, per l’avvicinarsi ai livelli di mobilità limite. 
La missione fondamentale del PRIT98 non è quella di dimensionare o 
localizzare infrastrutture, ma di massimizzare l’efficacia e l’affidabilità del 
trasporto diminuendone i costi e l’impatto ambientale. Obiettivo fondamentale 
del PRIT98 è quindi di spostare la maggior quantità possibile di passeggeri dal 
mezzo stradale al mezzo ferroviario. 
Il calcolo della domanda futura, con riferimento all’anno 2010 (scelto come 
anno limite del PRITR98, entro cui si suppone che tutte le scelte siano avviate 
concretamente a realizzazione), richiede una distinzione preliminare tra 
domanda tendenziale e domanda programmatica. 
La domanda tendenziale (o spontanea, in assenza di interventi significativi) 
rappresenta l’evoluzione della mobilità di persone o di merci a seguito di 
dinamiche sociali ed economiche oggi prevedibili in base ai comportamenti 
passati e la sua distribuzione in una rete di trasporto sostanzialmente invariata. 
La domanda tendenziale indica una crescita della mobilità delle persone nel 
prossimo decennio con tasso medio annuale che si colloca sul 2,8 %  
La domanda programmatica costituisce invece la mobilità che si avrebbe 
qualora venissero portate a compimento tutte le scelte indicate dal PRIT98. La 
domanda programmatica è quindi il risultato della ridistribuzione dei flussi di 
persone che si avrebbe nella nostra regione in relazione ad uno scenario di 
distribuzione delle nuove quote di crescita demografica e di sviluppo ٛ i 
stanziam di tipo “intensivo e agglomerato/a rete” (scenario programmatico) a 
seguito: 
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 del Sistema di Trasporto Regionale Integrato Passeggeri (per brevità 
“STRIP”); 
 di tutte le opere stradali e ferroviarie necessarie a completare la 




































1.2. L’offerta di trasporto: il Sistema Ferroviario Regionale 
 
 
1.2.1. I progetti di riferimento 
 
 
Gli studi e i progetti sviluppati a livello Regionale e Locale per il bacino di 
Parma, rilevanti per l’inquadramento degli scenari evolutivi del servizio 
ferroviario regionale e delle priorità di intervento sono risultati i seguenti: 
¾ Progetto preliminare della rete portante di trasporto collettivo della 
Provincia; 
¾ Accordo di Programma “per la realizzazione e gestione del 
potenziamento della linea ferroviaria Pontremolese e delle relative 
ulteriori opere a questa funzionalmente collegate”; 
¾ Studio e verifica dell’assetto del trasporto pubblico fra la Val di Taro e 
la Val Ceno, con particolare riferimento al miglioramento del servizio 
ferroviario sulla linea Parma – La Spezia. 
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Fra i principali obiettivi di sistema del bacino di Parma, c’è quello di arrivare a 
tempi di percorrenza del tratto interessato, Fornovo – Parma, pari a 30 minuti 
nel periodo di punta e 60 minuti nel periodo di morbida. 
La struttura funzionale dei servizi previsti nel Piano Regionale Integrato dei 
Trasporti 1998-2010 individua due sistemi coesistenti: 
 
       
Fig. 1.4. Sistemi coesistenti: RE e RV 
 
 
L’accordo di programma stipulato nel 2004 relativo alla direttrice Parma – 
Pontremoli prevede due step implementativi nell’ottica di traguardare gli 
obiettivi del PRIT. 
 
 




1.2.2. Linee guida per lo sviluppo del servizio ferroviario regionale 
 
 
Gli scenari evolutivi oggetto dell’analisi si riferiscono e sono subordinati ai 
tempi previsti per i rilasci infrastrutturali individuati di seguito. 
Indicativamente la progettazione riguarda un incremento complessivo della 
produzione chilometrica pari a circa il 50 % rispetto all’attuale e traguarda un 
orizzonte temporale compreso fra la fine del 2008 ed il 2015. 
 Le ipotesi di sviluppo del servizio si suddividono in tre fasi di potenziamento e, 
parallelamente a queste, sono previsti interventi di regolarizzazione e 
razionalizzazione dei servizi attuali nell’ottica di: 
¾ Favorire strutture d’offerta cadenzate, compatibilmente con la 
possibilità di modificare le fasce di interruzione per lavori; 
¾ Massimizzare l’integrazione fra le diverse Imprese Ferroviarie; 
¾ Minimizzare le rotture di carico esistenti, con particolare riferimento ai 
collegamenti con i capoluoghi di Provincia; 
¾ Minimizzare gli impatti sulla gestione operativa del servizio. 
 
Più nel dettaglio, la prima fase d’implementazione del servizio prevede 
interventi di potenziamento delle fasce orarie di punta concentrati su sette 











Borgo Val di Taro 
4 61 316 77104 ANNUALE 
Tab. 1.2. Potenziamento del servizio – Fase I 
 
Anche la seconda fase d’implementazione del servizio coinvolge il tratto di 
linea oggetto dello studio, questa volta limitatamente alla lunghezza Parma – 
Fornovo, con la medesima finalità di potenziare le fasce orarie di punta 
aumentando i volumi di servizio. 
 
 











Parma–Fornovo 4 23 316 29072 ANNUALE 
Tab. 1.3. Potenziamento del servizio – Fase II 
 
Infine nella terza fase, nell’ambito degli obiettivi e dei confini complessivi 
definiti nel progetto ed in coerenza con gli indirizzi strategici delineati negli 
accordi programmatici, verrà sviluppato uno studio di orario volto a verificare i 
margini tecnici esistenti per realizzare ulteriori potenziamenti non ricompresi 
nell’attuazione delle fasi I e II da attivare, in prospettiva, anche alla luce della 
verifica sulle ulteriori indicazioni che emergeranno dagli approfondimenti 
















1.2.3. Il corridoio TIBRE (Tirreno – Brennero) 
 
 
Il Consiglio della Comunita’ Europea considera quale obiettivo prioritario del 
trasporto combinato contribuire al rapido sviluppo degli scambi merci 
necessari alla riuscita del mercato interno e alla coesione della Comunità, ciò 
grazie all’interconnesione e all’interoperabilità delle varie reti modali ٛ i sta 
allo sviluppo dei modi di trasporto meno inquinanti e al decongestionamento 
delle strade. 
Il corridoio Tirreno-Brennero (TIBRE) che collega l’Italia meridionale, le Isole, 
l’arco Tirrenico e l’area padana all’Europa centro orientale, assume quindi 
rilevanza  all’interno delle politiche trasportistiche di livello nazionale e 
comunitario. 
L’Emilia-Romagna, con le linee ferroviarie Parma-La Spezia (Pontremolese) e 
Parma-Suzzara, è interessata da un segmento rilevante dell’intero collegamento 
TIBRE, che coinvolge nel suo sviluppo complessivo sei Regioni (Liguria, 
Toscana, Emilia-Romagna, Lombardia, Veneto, Trentino Alto Adige). 
L’Accordo europeo relativo alle grandi linee di trasporto internazionale 
combinato ed installazioni connesse impegna le parti contraenti ad avviare, 
nell’ambito dei singoli programmi nazionali, lo sviluppo e il funzionamento di 
una rete di grandi linee di trasporto internazionale combinato; questo Accordo 
individua, tra le infrastrutture di grande rilevanza, la linea La Spezia-Parma. 
Il potenziamento e l’ammodernamento dell’itinerario TIBRE relativo al 
territorio dell’Emilia-Romagna rientra quale scelta prioritaria, ponendosi fra gli 
interventi finalizzati allo sviluppo del sistema ferroviario di attraversamento 
appenninico, per garantire gli obiettivi del riequilibrio modale fra ferro e 
gomma e quale infrastruttura di assoluta rilevanza per potenziare le relazioni 
merci su rotaia fra il nord e il sud del paese lungo la direttrice tirrenica, fino 
alla confluenza con i sistemi di mobilità dell’area padana e con particolare 









1.2.4. Il raddoppio della linea Pontremolese 
 
 
Fig. 1.6. Linea Pontremolese – Fonte: Italferr 
 
Il raddoppio della linea Pontremolese ha lo scopo di potenziare 
prevalentemente il traffico merci di collegamento tra la pianura Padana e 
l’Europa Centrale, tra le regioni Toscana, Liguria e Emilia Romagna ed in 
particolare i porti di Livorno e La Spezia. 
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Gli interventi previsti per l’itinerario Pontremolese riguardano sia il 
potenziamento infrastrutturale della linea nel suo complesso, sia il 
potenziamento della direttrice di collegamento del porto di La Spezia con la 
Pontremolese.  
Gli obiettivi sono:  
• incrementare la capacità di trasporto sull’itinerario Pontremolese 
per il traffico viaggiatori a medio/lungo percorso;  
• incrementare il traffico merci in transito tra l’area nord e nord-
est e i porti del nord Tirreno;  
• realizzare un nuovo fascio di binari nella stazione di La Spezia 
Marittima per il collegamento con lo scalo merci di S. Stefano Magra e 
per il successivo instradamento dei treni merci sulla linea Pontremolese.  
 
 
1.2.4.1. Andamento dei lavori, tempistica: 
 
 
Accordo n° 1/93 del 22 dicembre 1993:  
• Realizzazione del Comando Centralizzato del Traffico (C.T.C.) per la 
tratta Fidenza-Sarzana della linea Pontremolese.  
Accordo n° 1/02 del 6 marzo 2002:  
• Potenziamenti e raddoppi della linea La Spezia-Parma.  
 Il 4 marzo 2003 è stato previsto il periodo di una decina di anni per il 
completamento del nuovo asse della linea ferroviaria Pontremolese sulla linea 
La Spezia – Parma – Verona, inserita dalla Legge Obiettivo fra le 21 opere 
infrastrutturali prioritarie, per la sua valenza strategica nazionale ed 
internazionale. 
E’ stato attivato, a luglio 2004, sul tratto di linea Fornovo – Fidenza il Sistema 
di controllo della marcia del treno (SCMT), il più avanzato sistema di 
assistenza per le operazioni effettuate dai macchinisti 
Con l’entrata in esercizio dell’SCMT fra Fornovo e Fidenza RFI, la società 
dell’infrastruttura del Gruppo Ferrovie dello Stato, conclude uno degli 
interventi più significativi, tra quelli in corso nel Compartimento di Firenze 
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(che ha giurisdizione anche su alcuni tratti di linea dell’Emilia Romagna e della 
Liguria), per il potenziamento tecnologico delle linee. L’attivazione sul tratto 
di linea Fornovo – Fidenza integra infatti l’SCMT che, nel dicembre 2003, era 
entrato in esercizio sulla linea Parma – La Spezia, la Pontremolese. 
  
L’SCMT, è un sistema di protezione della marcia del treno. I macchinisti 
continueranno a guidare il treno in modo tradizionale in relazione alle 
caratteristiche dell’infrastruttura, a quelle del treno e al segnalamento laterale. 
L’SCMT controllerà, istante per istante, che la velocità del treno non sia 
superiore a quella consentita in ogni particolare punto della linea e, in caso 
contrario, comanderà in automatico la frenatura del treno. Le protezioni offerte 
dall’SCMT consentiranno, così, di incrementare ulteriormente la sicurezza di 
esercizio. 
  
Nel dicembre 2004 è stato firmato l’accordo di programma, riportante modalità 
e tempistica degli interventi, per il completamento ed il potenziamento della 
linea ferroviaria “Pontremolese”  Parma – La Spezia.  
  
I lavori per tale linea ferroviaria, che affiancherà l’analogo percorso 
autostradale, dovrebbero essere completati entro il 2015. 
  
 
1.2.4.2. Dati e numeri del tracciato 
 
 
     •     8  gallerie; 
     •     4  viadotti; 
     •     pendenza massima: 12 per mille;  
     •     velocità di tracciato: 160 km/h;  
     •     assenza di passaggi a livello;  
     •     stazione munita di sottopassaggi;       
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     •     attrezzaggio con SCMT (Sistema Controllo Marcia Treno); 
     •     sistema di distanziamento Bacc (Blocco Automatico a correnti 
codificate)  
 
Fig. 1.7. Il nuovo tratto S.Stefano – Aulla – Chiesaccia 
 
Al dicembre 2006 tra le grandi opere ritenute prioritarie vi è il completamento 
del raddoppio della linea Pontremolese che prevede la realizzazione delle 
nuove tratte di linea:  
•  Parma – Fornovo; 
•  Berceto – Pontremoli; 
•  Pontremoli- Chiesaccia. 
L’opera, che è inserita nella Legge Obiettivo ed è dotata di progetto 
preliminare inviato al CIPE, ha un costo totale di M€ 2.194,00, così suddiviso: 
- Il raddoppio Parma – Fornovo, costo di M€ 650,00;  
- Il raddoppio Berceto – Pontremoli (galleria di valico), costo di M€ 924,00;  
- Il raddoppio Chiesaccia – Pontremoli, costo di M€ 620,00. 
Rimane ancora da elaborare il raddoppio Fornovo – Parma. Lo stato della linea 
ha ridotto il numero dei passeggeri ed ha visto crescere i trasferimenti su 
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gomma: il flusso attuale di traffici merci è infatti pari a venti milioni di 
tonnellate, di cui solo quattro milioni viaggiano su rotaia. 
Con l’attivazione del tunnel di valico, previsto per il 2015, dovrebbe 
concludersi l’ultima fase di realizzazione dell’opera. Grazie al collegamento tra 
Parma e La Spezia il porto ligure potrà fruire di una connessione con il 
Corridoio 1, il Tibre (Tirreno – Brennero) che collega Berlino e Palermo.  
 
 
1.2.5. Potenzialità di circolazione e livelli di impegno 
 
 
Dai dati riportati sul PRIT emerge come, con riferimento al periodo di punta, 
gran parte della rete principale risulta già oggi in condizioni di saturazione o di 
pre-congestione, ovvero in condizioni che possono generare dei ritardi non 
trascurabili per i treni in circolazione in coincidenza di fenomeni aleatori 
esterni. A titolo esemplificativo, è possibile consultare in tabella 1.4. le 
caratteristiche della tratta Parma – Fornovo, sulla linea Pontremolese. 
 
Arco Linea Lunghezza (m) 
Ente 












Spezia 23019 FS 1 E BA DCO 70-140 22 (-) 16 
Tab. 1.4. Caratteristiche dell’arco 
 
Significato dei simboli 
ST Sistema di Trazione E: Elettrico 
SD Sistema di Distanziamento BA: Blocco Automatico 
SE Sistema di Esercizio DCO Dirigente Centrale Operativo 
 
Arco Treni 
Estremi P E D IR R EC EN IC Tot 
Fornovo – Parma    3 14    17 
Tab. 1.5. Servizi ferroviari effettuati giornalmente sulla rete di interesse regionale (Treni 
passeggeri dir. Pari) 
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Arco Treni 
Estremi P E D IR R EC EN IC Tot 
Fornovo – Parma    3 14    17 
Tab. 1.6. Servizi ferroviari effettuati giornalmente sulla rete di interesse regionale (Treni 




Tab. 1.7. Distribuzione dei servizi ferroviari passeggeri per relazione servita (Treni/g.) 
 
Le recenti linee di aggiornamento del PTR confermano l’idea di Sistema 
Metropolitano Policentrico, inquadrandola però in una logica di sviluppo 
delle realtà locali fondata sulla specializzazione e sulla complementarità.  
Oggi il PRIT si pone l’obiettivo di fondo del Piano Territoriale, concorrendo a 
realizzare il “Sistema Metropolitano Policentrico”. Il che nel comparto 
Trasporti consiste nell’assicurare servizi di trasporto di tipo metropolitano al 
territorio regionale generalizzato, pur mantenendo una diversità di livello in 
ragione delle diversità di insediamento territoriale; in questo modo superando 
la politica del riequilibrio che, interpretata letteralmente, tende ad un territorio 
















FORNOVO PARMA 2 
PARMA FORNOVO 2 
 
 




1.3. I nodi stazione 
 
 
Il PRIT98 individua nell’integrazione modale uno degli elementi centrali per 
l’adeguamento del sistema regionale dei trasporti. 
L’efficienza dell’intermodalità si basa sul coordinamento dei servizi e 
sull’adeguatezza dei nodi in cui l’interscambio si deve realizzare. 
Tali condizioni sono riconducibili ad un obiettivo classico della pianificazione 
di rete, ovvero alla minimizzazione del costo generalizzato di nodo, composto 
dall’insieme delle variabili percepite dall’utente quali il perditempo e il disagio 
connesso con il cambio di mezzo, il livello di accessibilità al nodo, la qualità 
dei servizi di assistenza, ecc. 
Usualmente si opera agendo il più possibile sul sistema fisico, ottimizzandone 
le funzioni e quindi riducendo effettivamente i tempi degli spostamenti 
complessivi e contemporaneamente intervenendo sulla valutazione soggettiva 
del costo generalizzato (ad esempio del perditempo), fornendo all’utente la 
possibilità di impiegare il tempo di trasbordo e di accesso per altre attività 
(acquisizione di beni o servizi diversi dal trasporto). 
In tale ottica si viene a configurare un metodo di studio del problema in cui la 
variabile indipendente è rappresentata dalla domanda di trasporto e dalle sue 
caratteristiche, mentre le variabili dipendendenti sono quelle di natura 
prestazionale. 
La metodologia di studio utilizzata è stata calibrata ed applicata nell’ambito di 
precedenti analisi in territorio regionale. 
Ciascuna stazione è stata classificata in relazione alle caratteristiche fisiche, di 
attrezzatura e in funzione della domanda di interscambio. 
L’analisi qualitativa del nodo viene svolta sulla base di variabili che misurano 
l’accessibilità o il livello di intermodalità; in particolare tali variabili 
riguardano: 
• fruibilità automobilistica, espressa dal rapporto fra il numero totale di 
viaggiatori saliti e discesi ed il numero totale di posti auto; 
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• fruibilità pedonale, espressa dalla distanza fra stazione e centro urbano; 
• fruibilità del trasporto pubblico su gomma (TPG) extraurbano, distanza fra 
stazione e fermata del TPG. 
Ai fini dell’analisi quantitativa si è fatto invece riferimento a variabili 
dimensionali: 
• numero totale di viaggiatori saliti e discesi, 
• numero di viaggiatori abbonati, 
• numero di residenti nel centro abitato. 
Le analisi di base hanno consentito di raggruppare le stazioni della Regione 
nelle sei categorie prestazionali descritte nelle successive tabelle: 
 






CAT V CAT VI CAT





distanza fermata TPG(m) 5 100 100 300 500  
Taxi * * * *   
Autonoleggio * *     
n° parcheggi auto       
standard ottimo: viaggiatori/posto 5 7.5 15 30 60 120 
standard buono: viaggiatori/posto 22 33 66 132 264 528 
n° parcheggi moto-bici       
standard ottimo: viaggiatori/posto 15 22.5 45 90 180 360 
standard buono: viaggiatori/posto 44 66 132 264 528 1056 
Tab. 1.8. Categorie di prestazioni standard minime relazionabili a livello intermodale (PLI) 
 






CAT V CAT VI CAT





Ristorante *      
tavola calda * *     
Bar * * * *   
distributore bar automatico     * * 
sportello biglietteria * * * *   
distributore automatico biglietti * * * * * * 
sportello informazioni *      
informazioni automatiche * * * * * * 
informazioni turistiche (1) * * * * * * 
deposito bagagli * * *    
cassette automatiche deposito 
bagagli * * * * * * 
Edicola * * * * *  
rivendita tabacchi * * *    
Bancomat * * * * *  
ufficio PT *      
Tab. 1.9. Categorie di prestazioni standard minime relazionabili al peso quantitativo (PQ) 
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(1) Per le categorie superiori alla IV la prestazione riguarda solo le stazioni in 
aree turistiche. 
 
Ad esempio, la stazione di Fornovo ricade nella categoria V del livello 
intermodale, mentre Parma fa parte della II categoria quantitativa.  
Sulla base di tali classificazioni sono stati individuati gli interventi necessari, 
anche tenendo conto dei programmi di ammodernamento e riqualificazione già 
in corso di attuazione, calibrandoli sulle prestazioni minime di efficienza 
funzionale da attribuire ai singoli nodi stazione. 
A regime di esercizio del sistema STRIP, l’incremento della domanda di 
intermodalità impone un adeguamento di alcuni impianti per elevare la qualità 
e l’efficienza delle funzioni di interscambio. 
Gli interventi più onerosi sono costituiti dalla realizzazione dei sottopassaggi 
per l’accesso ai binari di stazione da parte dei passeggeri. 
Tra gli interventi più frequenti si possono citare le installazioni di distributori 
automatici di biglietti, l’attivazione di servizi informativi e la realizzazione di 
cassette automatiche per il deposito dei bagagli. 
 
 
1.3.1. Caratteristiche delle stazioni ferroviarie 
 
 
Una attività importante nell’ambito della fase conoscitivo-diagnostica ha 
riguardato la raccolta dei dati sulle caratteristiche dei nodi stazione sotto il 
profilo dei livelli di attrezzatura e della dotazione dei servizi all’utenza. 
I nodi stazione sono da riconoscere come punti critici del sistema, in cui si 
mette in gioco non solo la funzionalità e l’efficacia dell’offerta, ma soprattutto 
l’immagine del sistema stesso e la sua capacità attrattiva nei confronti delle 
diverse categorie di domanda; ragion per cui, la conoscenza/diagnosi dello 
stato attuale dei nodi-stazione è di importanza fondamentale rispetto all’attività 
di studio del sistema regionale di trasporto collettivo. Questa operazione, fra 
l’altro, mira a completare con gli stessi criteri l’indagine già avviata in una 
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precedente occasione. Da tale indagine è possibile dedurre elementi utili per 
analizzare la situazione di riferimento dei nodi di interscambio strada-ferrovia e 
per comporre possibili scenari d’intervento. 
In particolare, durante i sopralluoghi ed attraverso ulteriori analisi sono state 
raccolte informazioni riguardanti: 
• i servizi ferroviari, in senso stretto, per i viaggiatori: 
∗ dimensioni dell’offerta-treni passeggeri; 
∗ attrezzaggio per l’accesso ai binari; 
∗ modalità di reperimento dei titoli di viaggio. 
• i servizi per l’interscambio modale dei viaggiatori: 
∗ presenza, accessibilità e modalità di reperimento dei titoli di viaggio 
dei servizi di trasporto pubblico urbani ed extraurbani su gomma; 
∗ presenza dei servizi di taxi ed autonoleggio; 
∗ dotazione di attrezzature per la sosta di veicoli privati a quattro ed a 
due ruote. 
• i servizi accessori per i viaggiatori direttamente collegati al trasporto: 
∗ informazioni; 
∗ locali di attesa; 
∗ depositi bagagli. 



















1.3.2. Interventi sulle stazioni 
 
 
Tab. 1.10. Interventi sulle stazioni 
 
Sulla direttrice Parma – la Spezia la prima tratta fino a Fornovo richiede il 
completamento del raddoppio, tra l’altro già deciso. La tratta successiva 
richiede un forte adeguamento tecnologico e funzionale, anche per garantire 
una regolare circolazione dei treni merci a forte capacità. Andrà individuata in 
merito una soluzione di progetto specifica che dovrà derivare da una 
valutazione multicriteriale delle alternative possibili sotto il profilo tecnico-
Linea:  Parma - Pontremoli - La Spezia  -  Tratta: Parma - Borgo Val di Taro 
intervento SAE NR SAE NR SAE NR SAE NR SAE NR SAE NR
Servizio di biglietteria 1 2 3 0
Distribut.autom.biglietti 1 1 1 1 1 0 5
Fermata TPG 1 1 1 1 2 2
Parcheggio taxi 1 1 2 0
Parcheggi (da 10) 2 2 8 1 1 1 38 50 3
Rimessa cicli (da 20) 1 1 1 1 1 0 5
Punto informat.autom. 1 1 1 1 1 0 5
Deposito bagagli 1 1 0
Cass.autom.dep.bagagli 1 1 1 1 1 0 5
Ristorante 1 1 2 0
Tavola calda 0 0
Bar 1 1 2 0
Distributore bar autom. 1 1 1 0 3
Rivendita tabacchi 1 1 0
Sportello bancomat 0 0
Ufficio PT 0 0
Edicola 1 1 0
Sottopassaggio 1 1 1 1 1 1 4
SAE = Interventi di riqualificazione in corso
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ambientale ed economico, seguendo le procedure di rito per l’approvazione dei 
progetti di nuove infrastrutture ferroviarie. 
 





Tratta Parma – Fornovo 16 34 50 
Tab. 1.11. Diagnosi  della rete ferroviaria regionale in relazione all’assetto dei servizi previsto 
dal PRIT all’anno 2010 - 1995 
 
LINEA  PARMA 
– LA SPEZIA 
merci 
traffico di base 
Treni/gior 1 
Impegno 













Tratta Parma – 
Fornovo 12 17 29 90 119 
In fase di 
raddoppio
Tab. 1.12. Diagnosi  della rete ferroviaria regionale in relazione all’assetto dei servizi previsto 
















                                                 
1 Traffico di base: impegno 1995 treni merci ottimizzato secondo i riempimenti medi per 
convoglio pari a 500 t di carico utile ed incrementato al 2010 per l’evoluzione della quota base 
di mobilità merci su ferrovia 
2  L’impegno totale per il trasporto merci all’anno 2010 tiene conto del miglioramento 
dell’efficienza media dell’offerta merci ed in particolare un incremento della portata utile per 
treno ed un bilanciamento dei servizi connesso alla nuova domanda in diversione dalla strada; 
in conseguenza si è assunto che la quota di crescita della domanda stimata in relazione 
all’evoluzione naturale del rapporto domanda-offerta venga interamente assorbita da tale 
miglioramento di efficienza, mentre si aggiungono i servizi connessi alla nuova domanda 
stimata in diversione dalla strada 
 
 




2. LA LINEA PONTREMOLESE: caratteristiche del tratto 




Fig. 2.1. Lo sviluppo della linea Pontremolese 
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La linea Pontremolese esce in direzione Nord-Ovest dalla stazione di Parma, 
che è a 58.50 m sul livello del mare, fiancheggiando per oltre 500 m la linea 
Bologna-Piacenza; volge con un’ampia curva a sinistra verso il pedemonte e la 
collina parmense e procede con lunghi rettifili e con pendenze che non 
superano il 7.4 per mille; prende poi ad ascendere tra le prime ondulazioni in 
direzione di Fornovo di Taro, mantenendosi fra il fiume Taro e la strada statale 
n 62. Prima della stazione di Fornovo (km 23019), giunge da sinistra la 
deviazione proveniente da Fidenza, stazione nella quale la deviazione stessa si 
allaccia alla linea Bologna-Piacenza in direzione contraria a quella 
dell’itinerario pontremolese, così da evitare ai treni da e per Piacenza manovre 
per riportare la locomotiva in testa al convoglio. 
Uno degli aspetti più evidenti della Pontremolese è il suo andamento assai 
tortuoso e con grandi anse che ne allungano molto il percorso rispetto alle 
distanze in linea d’aria. Questa ‘tortuosità’ può essere espressa da un indice che 
rappresenta il rapporto fra la lunghezza della linea e la distanza in linea d’aria 
fra le stazioni estreme; per la linea Pontremolese questo indice vale 1.41 (circa 
120 km di linea su 85 km di distanza in linea retta), valore uguale a quello della 
Porrettana, linea transappenninica resa famosa dal suo tracciato difficile e 
ardito. 
Altra peculiarità della Pontremolese è costituita dai modesti raggi di curvatura 
e dalle severe pendenze, imposte dall’itinerario obbligato e dall’essere 
prevalentemente a singolo binario: tutte caratteristiche che limitano 
considerevolmente la velocità e la composizione dei treni, cosicché nella 
situazione attuale la potenzialità della linea risulta quasi esaurita e sorgono 
difficoltà per l’impostazione delle tracce orarie in diversi periodi della giornata. 
La linea Parma-La Spezia, che aveva in origine rotaie pesanti 36 kg/m fu poi 
riarmata con rotaie da 46 e da 50 kg/m; negli anni Ottanta si provvide ad 
appesantire ulteriormente l’armamento con l’impiego di rotaie in lunga barra 
saldata da 60 kg/m posate su traverse in cemento armato precompresso 
cominciando nei tratti a Nord della stazione di Borgo Val di Taro, e 
procedendo dal 1990 ad analoghi interventi nei tratti inferiori della linea. 
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Contemporaneamente al rinnovamento del binario, furono attuati interventi di 
adeguamento e potenziamento degli impianti elettrici. A Fornovo venne 
inaugurata nel 1987 una nuova sottostazione elettrica con un gruppo 
raddrizzatore al silicio della potenza di 5400 kW, insieme con il nuovo 
impianto ACEI in stazione di Collecchio. 
La sicurezza della circolazione dei treni, nel tratto Parma-Borgo Val di Taro, è 
affidata all’impianto di blocco elettrico automatico non atto alla ripetizione dei 
segnali in macchina, mentre l’esercizio della linea è regolato da Dirigente 
Centrale Operativo. 
Le velocità massime ammesse sono di 80/85 km/h per i treni di materiale 
rotabile ordinario e di 95 km/h per i treni di materiale leggero (automotrici 
elettriche e termiche) nella maggior parte della linea; nei tronchi da Fornovo a 
Parma e Fidenza sono ammesse velocità massime fino a 130 e 140 km/h. 
12 stazioni e 4 fermate si trovano in provincia di Parma, 6 stazioni e 2 fermate 
sono in provincia di Massa Carrara e 2 impianti in provincia della Spezia. 14 
fra stazioni e fermate (11 delle quali in provincia di Parma) sono ora 
disabilitate dal servizio commerciale e impresenziate, vale a dire che sono 
utilizzate solo per la discesa e la salita dei viaggiatori e non svolgono alcun tipo 
di servizio commerciale, tranne che per gli impianti di Vicofertile e Collecchio, 
i quali sono presenziati in limitate fasce orarie dei giorni feriali escluso il 
sabato. 
La densità media dei passaggi a livello lungo la Pontremolese è tra le più basse 












2.1. Disposizioni varie per località di servizio 
 
 
Ci sono norme particolari che interessano l’esercizio delle manovre e le attività 
da svolgersi prima della partenza o dopo l’arrivo dei treni, da osservarsi in 
determinate località di servizio. 
Le condizioni per l’esecuzione delle manovre in ambito di stazione, da e per i 
Depositi Locomotive, senza manovratore sono le seguenti: i movimenti di 
manovra sui binari di circolazione, regolati da segnali fissi o a mano, senza la 
presenza del manovratore che accompagni il movimento stesso possono essere 
effettuati in conformità delle disposizioni emesse dal G.I.. 
 
 
2.2. Disposizioni varie per tratti di linea 
 
 
Sono riportate qui di seguito le eventuali norme particolari e le indicazioni che 
riguardano determinati tratti di linea. 
¾ Tratti di linea sui quali anche di giorno si deve usare la segnalazione 
notturna e devono essere mantenute accese le luci delle carrozze: 
Pontremoli – Parma; 
¾ Tratti di linea e periodi per i quali la nebbia è considerata fenomeno 
eccezionale: Parma – Fornovo (in entrambi i sensi di marcia) tutto 
l’anno; 
¾ Località e punti della linea dove esistono segnali a distanza di visibilità 











Tab. 2.1. Indicazioni e norme particolari 
 
 
2.3. Segnali della linea e delle stazioni 
 
 
I segnali della linea e delle stazioni fungono da mezzo attraverso il quale si 
danno ordini ed indicazioni al macchinista riguardo la marcia del treno in linea 
e l’arrivo e la partenza dalle stazioni. 
I principali segnali fissi che si trovano lungo la linea o nelle stazioni sono i 
seguenti: 
¾ Segnali luminosi; 
¾ Segnali semaforici; 
¾ Indicatori di direzione; 
¾ Segnali bassi; 
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I segnali luminosi sono costituiti da fanali speciali applicati ad uno schermo 
dipinto in nero e contornato da un bordo bianco e forniscono le segnalazioni 
tramite luci, sia di giorno che di notte. A seconda del tipo di segnale da dare al 
treno, questi fanali proiettano verso di esso luci di colore diverso ( rosse, gialle 
o verdi, fisse o lampeggianti, singole o raggruppate). I segnali luminosi di 1^ 
categoria di cui sono dotate le stazioni sono chiamati di partenza e di 
protezione. 
I segnali di protezione sono situati all’ingresso della stazione in corrispondenza 
di ogni binario nel senso di marcia legale ( sulle linee banalizzate vengono 
installati anche sul binario illegale) e consentono l’arrivo del treno in stazione e 
comunicano al macchinista le modalità di ingresso del treno, a seconda che il 
segnale sia giallo oppure verde. La disposizione a via libera del segnale (giallo 
o verde) conferma al D.M. (dirigente movimento) ed al macchinista che i 
meccanismi della stazione posti a monte di questo e fino al segnale successivo 
sono regolari ed il tratto di binario percorso è perciò libero da ostacoli. Se 
invece il segnale di protezione è disposto a via impedita (rosso), non può essere 
superato per iniziativa del macchinista, ma solamente dopo avere ricevuto 
l’assicurazione scritta o l’attivazione dei segnali di soccorso da parte del D.M. 
e rispettando le precauzioni e le modalità previste nel Regolamento Segnali. 
I segnali di partenza sono posizionati nella stazione, al termine del punto in cui 
il treno normalmente deve arrestarsi nel caso di fermata, prevista o 
straordinaria. Questi segnali sono distinti per ogni binario, forniscono al 
macchinista le stesse informazioni ed hanno le stesse modalità per il 
superamento a via impedita (rosso) previste per il segnale di protezione; il 
segnale successivo può essere un segnale di PBA o di protezione della stazione 
successiva, in base alla tipologia della linea. 
Gli indicatori di direzione sono di forma rettangolare, con schermo nero, e sono 
situati sotto al segnale di partenza delle stazioni nelle quali si diramano più 
linee; quando si accende il segnale di via libera, sull’indicatore di direzione 
compare il numero corrispondente alla linea da percorrere. 
I segnali bassi, anche detti marmotte, vengono impiegati nelle medie e grandi 
stazioni per garantire l’esecuzione delle manovre ed impedire in caso di errore 
l’arrivo del treno o di altri movimenti di manovra. 
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Infine i segnali di protezione dei P.L. (passaggi a livello) sono collocati prima 
degli attraversamenti stradali protetti da barriere e forniscono, quando posti a 
via libera, l’indicazione della regolare chiusura di questo al macchinista; se 
invece il segnale è disposto a via impedita o spento, il macchinista deve 
considerare l’attraversamento non protetto e procederà a M.V. (marcia a vista) 
adottando le opportune precauzioni.  
 
 
2.4. Regime di esercizio 
 
 
La circolazione dei treni viene regolata in ogni stazione da un DM (Dirigente 
Movimento), il quale è in possesso della prescritta abilitazione e durante il 
servizio indossa l’apposito distintivo (cappello rosso). I Dirigenti Movimento 
hanno il compito di compilare i documenti di stazione, affinché da questi risulti 
la situazione esatta della circolazione in ogni momento. Grazie all’introduzione 
di nuove tecnologie, la circolazione dei treni può essere regolata tramite sistemi 
di telecomando C.T.C. (controllo traffico centralizzato) e S.C.C. (sistema di 
comando e controllo) da un unico operatore, chiamato DCO (Dirigente 
Centrale Operativo), che gestisce diverse stazioni da un’unica postazione. 
 
 
2.5. Regime di circolazione 
 
 
La circolazione dei treni può essere regolata con due diversi regimi: 
¾ Il blocco telefonico; 
¾ Il blocco elettrico (manuale, automatico o conta-assi). 
 
Sulle linee nelle quali la circolazione è regolata col blocco telefonico, ogni 
stazione può licenziare un treno solo dopo aver chiesto ed ottenuto la via libera 
dalla successiva stazione abilitata per il treno stesso, attraverso appositi 
dispacci. Si effettua la richiesta quando l’ora di partenza o di transito del 
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suddetto treno è prossima; è quindi possibile effettuare la partenza del treno 
solo in seguito al dispaccio “di via libera” dato dalla stazione successiva, che 
accerterà il passaggio regolare del treno inviatole. Questo accertamento è di 
tipo visivo e consiste nel controllo che tutte le carrozze siano transitate fino 
all’ultima (segnale rosso in coda). 
Sulle linee a doppio binario esercitate col regime del blocco telefonico possono 
essere previsti in caso eccezionale dei posti intermedi di blocco telefonico, 
protetti da segnale e senza la presenza del dirigente movimento, ma prima 
devono essere autorizzati dalle Unità centrali interessate con l’unico fine di 
distanziamento dei treni. 
 
Le linee esercitate col regime del blocco elettrico sono suddivise in tratti, 
chiamati sezioni di blocco, delimitati da segnali fissi vincolati in modo che 
ciascuna sezione possa essere impegnata solo da un treno per volta. 
Il blocco elettrico può essere: 
¾ Manuale: funziona come il blocco telefonico ma viene dato il segnale di 
via libera attraverso una leva, quando il treno è entrato in stazione; 
¾ Automatico: tramite dei segnali di blocco comandati da dispositivi che 
vengono azionati dai treni, il sistema del blocco automatico BA 
assicura il distanziamento dei treni stessi; si dividono i tratti di linea in 
sezioni di blocco di lunghezze diverse protette da segnali di 1^ 
categoria; 
¾ Automatico non banalizzato: la circolazione avviene in entrambi i sensi 
di marcia con i segnali regolarmente funzionanti esclusivamente per la 
marcia nel senso “legale”; quando si percorre invece il binario nel senso 
di marcia “illegale” viene adottato il regime di distanziamento con 
blocco telefonico e si utilizzano specifiche prescrizioni nel corso della 
marcia; 
¾ Automatico banalizzato BAB: la circolazione può avvenire sullo stesso 
binario in entrambi i sensi di marcia ed i segnali sono regolarmente 
funzionanti e predisposti su ciascun lato per essere visti da entrambe le 
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¾ Automatico conta – assi BAC: con questo tipo di blocco è possibile 
contare il numero di assi, nel senso di circolazione, in uscita ed in 
entrata dalle stazioni, grazie ad un pedale posto ad ogni sezione di 




2.6. Circuiti telefonici 
 
 
Sono attivati i seguenti circuiti telefonici: 
• DCO che collega il Posto Centrale di Pisa C.le con gli utenti dei posti di 
servizio, di piazzale e di linea; 
• DOTE che collega il DOTE di Pisa con gli utenti dei posti di servizio, di 
piazzale e di linea; 
• MAN che realizza il collegamento fra i posti di servizio, di piazzale e di 
linea ad uso del personale della manutenzione. 
¾ Norme particolari per l’esercizio delle linee o tratti di linea: linee 
esercitate in telecomando DCO Pisa C.le, esercizio in CTC/DCO: 
Parma – Villafranca (in entrambi i sensi di marcia). 
 
 
2.7. Apparecchiature dei Posti di Servizio 
 
 
Ripetizioni dell’U.M. ad uso del Capotreno: sul QL degli ACEI delle stazioni 
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Acc. Linea  Attiva le ripetizioni di determinati enti della linea.  
Blocco  La “freccia di consenso di blocco” orientata per le 
partenze ed  
accesa a luce bianca indica che il Blocco è utilizzabile per  
movimenti a via impedita.  
PL di Linea  Consensi di chiusura rappresentati con gemma o freccia a 
luce verde.  
Tl Bca  Negli Impianti di Pontremoli (lato Vezzano), Filattiera,  
Villafranca B. (lato Parma). Per la liberazione artificiale 
del Bca, piombata e con una lampada accesa a luce bianca, 
ad indicare che la sezione è libera o spenta ad indicare che 
è occupata.  
Allarmi “A”  
tipo  
Assenza di allarme tipo “A” dei PLA con semibarriere, 
rappresentata da una lampada accesa a luce bianca.  
Tab. 2.2. Ripetizioni sul semplice binario 
 
Le maniglie di consenso per treno incrociante (R.A.R.) sono a due posizioni, 




2^ maniglia 3^maniglia 4° maniglia 






Collecchio FV 2° 
marciapiede 
Segn. P.za 
1°bin lato La 
Spezia 
 










2.8. Ordine di partenza dato dal Capotreno 
 
 
E’ stato riportato nella tabella sottostante, secondo l’ordine alfabetico, l’elenco 
delle stazioni presenti nel tratto esaminato, nelle quali l’ordine di partenza può 
essere dato dal Capotreno, con l’indicazione dei binari dai quali ciò è 












o senso di 
marcia 
Treni
Collecchio 1-2  Parma e Vezzano L. Tutti 
Fornovo 3 e 4  
Parma, 




Da 1 a 7 FV e 
1 Est 
Da 1 a 4 FM 
Fornovo Tutti 
Vicofertile 1 e 2  Parma e Vezzano L. Tutti 
Tab. 2.4. Ordine di partenza dato dal Capotreno 
 
 
(1) Segnale comune integrato da indicatore basso di partenza o segnale basso 
luminoso. 
 
Per i treni origine il Capotreno in caso di impedimento almeno cinque minuti 
prima dell’ora di partenza deve informare il DM/DCO degli eventuali motivi di 
ritardo. 
Per i treni in transito il Capotreno deve informare tempestivamente il DM/DCO 









2.9. Fiancata di linea Parma – Vezzano (senso dispari) 
 
 























2.9.1.1. Velocità Ferroviaria 
 
 
In ambito ferroviario esistono cinque tipi di velocità: 
 
¾ Velocità limite lV : è la velocità alla quale può essere percorsa una curva di 
raggio R nella condizione di massima sopraelevazione ( 160 mm), con 




=  si avrà: 4.62lV R= ; 
 
¾ Velocità di tracciato tV : è la velocità limite a cui può essere percorsa la 
curva di raggio minimo Rmin, presente su una linea nella quale coesistono 
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=  ed ottengo: 
min4.62tV R= ; 
 
¾ Velocità di rango AV , BV , CV , PV : sono le velocità con cui si percorre la 
curva di raggio minimo Rmin di una linea, in presenza della massima 
sopraelevazione, al fine di ottenere un’accelerazione non compensata 
uguale rispettivamente e 0.6, 0.8, 1.0, 1.8 m/s2. La forma generale della 
velocità di rango si ottiene dall’equazione di equilibrio: 
 
( )13.56 12.96* *eV a R= +  
      Se ad ae si sostituiscono i valori caratteristici citati precedentemente, è   
      possibile ottenere le velocità di rango corrispondenti: 
 
min4.62*AV R=  
min4.89*BV R=  
min5.15*CV R=  
min6.07*PV R=  
 
Riporto nella tabella seguente i valori delle velocità di rango corrispondenti a 












300 80 85 89 105 
325 83 88 93 109 
350 86 91 96 114 
375 89 95 100 118 
400 92 98 103 121 
425 95 101 106 125 
450 98 104 109 129 
475 101 107 112 132 
500 103 109 115 136 
525 106 112 118 139 
 
 
Cap. 2. La linea Pontremolese: caratteristiche del tratto Parma - Fornovo 
 60
550 108 115 121 142 
575 111 117 123 146 
600 113 120 126 149 
625 116 122 129 152 
650 118 125 131 155 
675 120 127 134 158 
700 122 129 136 161 
725 124 132 139 163 
750 127 134 141 166 
775 129 136 143 169 
800 131 138 146 172 
825 133 140 148 174 
850 135 143 150 177 
875 137 145 152 180 
900 139 147 155 182 
925 141 149 157 185 
950 142 151 159 187 
975 144 153 161 190 
1000 146 155 163 192 
1025 148 157 165 194 
1050 150 158 167 197 
1075 151 160 169 199 
1100 153 162 171 201 
1125 155 164 173 204 
1150 157 166 175 206 
1175 158 168 177 208 
1200 160 169 178 210 
Tab. 2.5.  Velocità di rango 
 
¾ Velocità di fiancata; Per velocità di fiancata si intende la massima velocità 
con cui un veicolo può percorrere un certo tratto di linea e dipende da vari 
fattori, fra i quali: 
 Tipo e condizioni dell’armamento; 
 Stato del rilevato ferroviario; 
 Idoneità delle opere d’arte sotto binario a sopportare i carichi dinamici; 
 Idoneità degli impianti elettrici e del tipo di segnalamento; 
 Presenza di ostacoli che possono interferire col profilo minimo; 
 Caratteristiche della circolazione. 
 
¾ Velocità di orario: è la velocità, inferiore a quella di fiancata, alla quale 
viene impostata la marcia dei veicoli. 
 
 




2.9.1.2. Raggio minimo planimetrico 
 
 
E’ possibile calcolare il valore minimo Rmin  del raggio di una curva in funzione 




min 0.0469* AR V=  
2
min 0.0418* BR V=  
2
min 0.0377* CR V=  
2
min 0.0271* PR V=  
 
E’ inoltre possibile ricavare il valore minimo Rmin  del raggio della curva in 
funzione della velocità massima maxV , della sopraelevazione effettiva h e 








= ⎛ ⎞+⎜ ⎟⎝ ⎠
 
 
Considerando ae pari a 0.6 m/s2, attraverso questa formula si ricavano i valori 
del raggio minimo Rmin  in funzione della sopraelevazione effettiva h, che può 



















Fig. 2.6. Linea Parma – Vezzano (trazione elettrica a corrente continua) – Esercizio con 
Dirigente Centrale Operativo tratta Parma – Villafranca (Sede Pisa) e in CTC/DCO con SCC 








2.9.2.1. Resistenza dovuta alla pendenza 
 
 
La resistenza alla pendenza iR  è costituita dalla componente parallela alla via, 
opposta al moto, del peso P applicato nel baricentro del veicolo: 
 
sin taniR P Pα α= ≅  
 
dove α  indica l’angolo di inclinazione rispetto all’orizzontale. 
Questa uguaglianza si può scrivere poiché le pendenze nei tracciati ferroviari 
normalmente presentano un basso valore. 
Se si indica con i la pendenza in unità per mille, si ottiene: 
 
1000i
iR P=  
 
con iR  e P  in N. 
La resistenza specifica in N/N, iR
P
, è data da 
1000
i  mentre la resistenza 
specifica ir  in N/kN è data da 1000 1000
i = i . 
















2.9.2.2. Resistenza dovuta alle curve 
 
 
La resistenza dovuta alle curve cR  è influenzata principalmente dai seguenti 
fattori: 
 
1. parallelismo delle sale: essendo gli assi delle ruote paralleli fra loro (p, il 
passo rigido di un veicolo, è la distanza fra gli assi estremi di un veicolo 
costretti ad essere rigidamente paralleli fra loro; nel caso di un veicolo a 
carrelli è la distanza fra gli assi estremi di uno stesso carrello) le ruote non 
possono avere un rotolamento puro in curva, poiché se ciò avvenisse gli 
assi dovrebbero entrambi convergere verso il centro della curva. Il veicolo 
tende quindi a conservare la direzione di moto rettilineo e l’asse anteriore, 
nel senso di marcia, è costretto ad uno spostamento trasversale alla curva 
stessa dalla forza di bordino con conseguente strascinamento della periferia 
delle ruote sulle rotaie. Infatti la velocità v è somma di una componente di 
rotolamento in direzione assiale e di una componente di strisciamento in 
direzione normale al piano della ruota: ciò comporta un lavoro perduto a 
causa dell’attrito nella zona di contatto fra cerchione e rotaia. 
 
2. velocità relativa fra bordino e fianco del fungo: le forze, con cui la rotaia 
reagisce contro il bordino a contatto, obbligano il veicolo a seguire la curva. 
Poiché la velocità relativa fra bordino e rotaia nel punto di contatto non è 
nulla si ha un lavoro perduto anche per questo motivo. 
 
3. solidarietà delle ruote con l’asse: in conseguenza del fatto che le ruote di un 
asse ferroviario sono rigidamente calettate su di esso e costituiscono, ruote 
ed asse, un corpo unico detto sala montata, la ruota esterna alla curva 
effettua un percorso più lungo di quella interna. Lo spostamento che l’asse 
subisce verso l’esterno permette di utilizzare la conicità del cerchione in 
modo che il rotolamento della ruota esterna avvenga su un diametro 
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maggiore di quella interna; questo però solo in parte compensa il fenomeno 
dei differenti percorsi per cui si verificano strisciamenti che in ultima 
analisi consumano energia (ossia richiedono un ulteriore incremento dello 
sforzo di trazione per mantenere la stessa velocità a parità del resto delle 
resistenze). In pratica la conicità dei cerchioni evita gli strisciamenti su 
curve di ampio raggio, mentre su curve di raggio minore gli strisciamenti 
sono inevitabili e si manifestano sulle ruote esterne oppure su quelle interne 
alla curva; lo scorrimento si verifica, solitamente nella ruota interna, per 
eccesso di numero di giri se l’asse è in trazione, mentre se l’asse è in 
frenatura si ha scorrimento nella ruota esterna per difetto dei suoi numeri di 
giri. 
 
Perciò la resistenza in curva cR  dipende dalle seguenti grandezze: 
¾ coefficiente di attrito ruota-rotaia; 
¾ passo rigido dei veicoli; 
¾ valore dello scartamento; 
¾ peso agente sulle ruote; 
¾ raggio del binario in curva. 
 
Mentre i fattori che intervengono per diminuire l’entità di questa resistenza 
sono: 
¾ conicità dei cerchioni; 
¾ sopraelevazione della rotaia esterna; 
¾ allargamento dello scartamento. 
 
Come per la resistenza dovuta alla pendenza, anche il valore della resistenza in 
curva si considera dato dal prodotto del peso del rotabile P per un coefficiente 
cr , il cui valore diminuisce al crescere del raggio planimetrico della curva. 
*c cR r P=  
Il valore della resistenza specifica cr può essere determinato in funzione del 
raggio della curva R tramite delle tabelle fornite dall’Amministrazione 
ferroviaria nazionale. Per il caso di veicoli con passo rigido del carrello 
 
 
Cap. 2. La linea Pontremolese: caratteristiche del tratto Parma - Fornovo 
 66
compreso fra i valori 3.5 metri e 4.5 metri e diametro delle ruote variabile fra 
0.90 metri e 1.00 metri, questo ente fa riferimento alla seguente tabella. 
 
RAGGIO 














Tab. 2.6. Resistenza specifica cr  
 
 
2.9.2.3. Gradi di prestazione 
 
 
La somma delle resistenze dovute alla pendenza Ri ed alla curva Rc definisce la 
resistenza totale RB dovuta alla configurazione plano-altimetrica della linea. 
L’andamento della linea ferroviaria va esaminato in modo da mantenere RB 
costante, ovvero conservando la stessa pendenza in rettifilo e riducendola in 
curva, al fine di compensare l’incremento dovuto al moto in curva. 
Perciò una rete ferroviaria è composta da un certo numero di tratti di linea a 
pendenza costante, ognuno dei quali caratterizzato dal valore massimo della 
resistenza specifica totale r. Le linee sono state suddivise 
dall’Amministrazione ferroviaria in varie sezioni di carico, che consistono in 
tratti di linea di lunghezza superiore a 2.0 Km con valore massimo di RB. Ad 
ogni sezione di carico è stato poi assegnato un determinato grado di 
prestazione. Nella rete ferroviaria italiana i gradi di prestazione sono 31 ed in 
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base a questi si stabilisce l’entità dei carichi che possono essere trainati per 









1 4.50 17 17.00 
2 5.00 18 18.40 
3 5.50 19 19.80 
4 6.00 20 20.90 
5 6.50 21 21.90 
6 7.00 22 22.70 
7 7.70 23 24.60 
8 8.40 24 25.70 
9 9.20 25 27.80 
10 10.00 26 29.30 
11 11.00 27 30.80 
12 12.00 28 32.50 
13 12.90 29 34.20 
14 13.80 30 37.50 
15 14.60 31 40.50 
16 15.80   




















2.10. Fiancata di linea Vezzano – Parma (senso pari) 
 
 






































2.11. Circolabilità dei mezzi di trazione e di altri rotabili 
 
 
2.11.1. Norme generali e segni convenzionali 
 
 
1. Le ammissioni, le esclusioni, e le condizioni di circolabilità sono stabilite 
dalla struttura operativa ANSF (Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle 
Ferrovie). 
2. La responsabilità dell’osservanza delle ammissioni, esclusioni e condizioni 
di circolabilità dei mezzi di trazione compete al personale delle imprese 
ferroviarie delegato a disporre la gestione e l’utilizzazione dei mezzi stessi e ai 
macchinisti. 
3. Le locomotive a trazione elettrica, quando circolano su linee non elettrificate, 
devono avere smontati i pattini di derivazione elettrica e l’intelaiatura dei 
pantografi dovrà essere assicurata ai telai dei veicoli in modo da impedire 
sollevamenti anche accidentali. 
4. Si definisce semplice attacco la circolazione a qualunque titolo di una 
locomotiva. 
5. Si definisce multiplo attacco la circolazione di un numero indefinito di 
locomotive insieme riunite a qualunque titolo, in tale ambito si può utilizzare la 
definizione doppio attacco per indicare circolazioni di due locomotive. Il 
multiplo attacco è consentito anche tra locomotive di diversi gruppi, quando è 
consentito per ciascuno dei gruppi stessi. 
6. Sulle linee e per i mezzi di trazione per i quali è prevista la circolazione in 
semplice attacco, si avverte che nel solo caso in cui la doppia trazione è 
ammessa (richiesta di locomotiva di soccorso) si dovrà rispettare la velocità 
massima di 6 Km/h nel percorrere i ponti esistenti lungo la tratta interessata. 
7. Le ammissioni, esclusioni e condizioni di circolabilità sono indicate nei 
prospetti con segni convenzionali il cui significato viene di seguito riportato: 
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il segno indica l’ammissione al rango “A” e in multiplo attacco salvo le 
eventuali limitazioni di velocità precisate con le note in calce ai prospetti. 
Qualora il segno citato sia integrato con le lettere “B”, “C”, “P” (es: C) è 
indicata l’ammissione al rango di velocità corrispondente (P.G.O.S.). Il segno 
indica l’esclusione dalla circolazione. 
8. Il numero arabo eventualmente presente in luogo dei segni convenzionali 
indica il numero massimo delle locomotive ammesse a circolare al rango “A” 
insieme riunite (multiplo attacco); dovendosi inviare un numero maggiore di 
mezzi, questi potranno circolare purché distanziati di almeno 60 metri; quanto 
sopra non si applica nei casi di richiesta soccorso. 
9. Qualora tra due località esistano due o più possibili itinerari l’instradamento 
è specificato solo se sussistono diverse condizioni di circolabilità. Se la tratta in 
questione è indicata senza alcuna specificazione le prescrizioni indicate, vanno 
intese per tutti i possibili itinerari esistenti. 
10. Rotabili dello stesso tipo possono essere suddivisi in sottogruppi qualora, 
per i medesimi, esistano, condizioni diverse di circolabilità. 
11. Tutte le eventuali limitazioni (velocità ecc.), stabilite con le annotazioni 
riportate in calce ai singoli prospetti devono essere comunicate al personale dei 

























Tab. 2.8. Circolabilità delle locomotive elettriche 
Note: -I rotabili dei gruppi ETR 460 / 470 / 480 ed E 402 (002 ÷ 045), se ammessi a circolare, 
circolano col vincolo di non programmare d’orario la contemporanea presenza di più di tre 
unità (complessivamente) tra due sottostazioni per ciascun senso di marcia. 
 
 
Tab. 2.9. Circolabilità dei mezzi di trazione Diesel Trenitalia 
 
 
Note (2) Loc. D 445 ( 1001 ÷ 1035 ) (3) Loc. D 445 ( 1036 ÷ 1150 ) I mezzi di trazione del 
gruppo “Aln 668” appartenenti alle serie 1400 -1500 – 1600 – 1700, sono ammessi a circolare 
al Rango “B” su tutte le linee dell’Unità Periferica di Firenze. I mezzi di trazione dei gruppi 
“Aln 668” appartenenti alle serie 1000 – 1100 – 1200 – 1800 – 1900 – 3000 -3100 – 3200 – 
3300 e “Aln 663”, sono ammessi a circolare al Rango massimo dalla linea previsto per i treni 
ad assetto fisso su tutte le linee dell’Unità Periferica di Firenze. 
 
 
Tab. 2.10. Circolabilità di ALe ed ETR 
 
Note: I mezzi di trazione dei gruppi Ale 540, Ale 660, Ale 840, Ale 644 / 804, sono ammessi a 
circolare in Rango “B” su tutte le linee elettrificate della Direzione Compartimentale di Firenze. 
–I mezzi di trazione dei gruppi Ale 582, Ale 642, Ale 724, sono ammessi a circolare su tutte le 
linee elettrificate della Direzione Compartimentale di Firenze al Rango massimo della linea 
previsto per i treni ad assetto fisso. –I mezzi di trazione dei gruppi ETR 220 / 240 sono 
ammessi a circolare al Rango massimo della linea previsto per i treni ad assetto fisso su tutte le 
linee elettrificate della Direzione Compartimentale di Firenze. –Gli ETR 250 / 300 circolano 
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con il divieto di aprire i finestrini delle cabine di guida in galleria. –I rotabili dei gruppi ETR 
460 / 470 / 480 ed E 402 (002 ÷ 045), se ammessi a circolare, circolano col vincolo di non 
programmare da orario la contemporanea presenza di più di tre unità (complessivamente) tra 










(A2) MINISTERO DI GRAZIA E GIUSTIZIA 
(A3) FERROVIE CENTRALI UMBRE 
I rotabili dei gruppi ETR 460 / 470 / 480 ed E 402 ( 002 ÷ 045 ) circolano col vincolo di non 
programmare d’orario la contemporanea presenza di più di tre unità (complessivamente) tra 
due sottostazioni per ciascun senso di marcia. 
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3. GESTIONE DEL SERVIZIO 
 
 






FER, Ferrovie Emilia Romagna è una S.r.l. nata dalla fusione di quattro 
precedenti Ferrovie in Gestione Commissariale Governativa: le Ferrovie Padane 
(linea Ferrara – Codigoro), la Ferrovia Suzzara- Ferrara (linea Suzzara- Ferrara), 
la Ferrovia Bologna – Portomaggiore (linea Bologna – Portomaggiore), le 
Ferrovie Venete (ramo aziendale Parma –Suzzara). FER gestisce 273 chilometri 
di rete ferroviaria. 
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Le Regioni Liguria e Toscana ed Emilia Romagna si sono impegnate ad 
incrementare il traffico locale sulla tratta La Spezia – Parma.  
 
 
Fig. 3.2. Bus della FER 
FER ha effettuato nel 2006 servizi su rete RFI, con e per conto di Trenitalia, sulle 
tratte:  
Bologna – Ferrara; Poggio Rusco – Bologna; Suzzara – Mantova; Ferrara – 
Rimini; Parma – Fornovo e Fornovo – Fidenza; Bergamo – Pesaro; Brescia – 
Pesaro; Cremona – Pesaro (queste ultime tre limitatamente al periodo estivo). 
   
Il parco rotabile a disposizione di FER è costituito da: 
      51 automotrici Aln 
      34 rimorchiate Ln 
      13 locomotive diesel per il servizio merci: 10 D220, 3 D361 (Romene) 
      3 locomotive diesel di manovra 
      6 locomotive E464 Bombardier monocabina elettriche 
      6 locomotive E 640 elettriche (slovene) 
  
In arrivo 11 carrozze bipiano Vivalto per E 464 di cui 5 semipilota  
Per il trasporto ferroviario passeggeri, nel 2006 FER ha fatto circolare 140 treni 
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Il materiale di proprietà della FER che transita nel tratto interessato è il 
seguente: 
¾ Motrice diesel del tipo Aln 668; 
 
 
3.1.2. Ferrovie dello Stato 
 
 
E’ la più grande azienda del Paese. Ogni giorno 87.000 ferrovieri 
contribuiscono a far viaggiare 9.200 treni e a gestire una rete di quasi 16.500 
chilometri. In un anno vengono trasportati quasi 500 milioni di viaggiatori e 
circa 80 milioni di tonnellate di merci. Negli ultimi anni è stata realizzata una 
rivoluzione tecnologica per aumentare la sicurezza, dotando tutta la rete e i 
treni delle tecnologie più moderne. Grazie ai sistemi di supporto alla guida – 
ERTMS/ETCS, SCMT e SSC le sigle che li contraddistinguono – la sicurezza 
del viaggio in treno è garantita, indipendentemente dalle condizioni ambientali 
e da quelle psicofisiche del macchinista. Sistemi intelligenti, infatti, 
intervengono a sostegno dell’uomo frenando automaticamente il treno, 
fornendo informazioni, guidando a distanza.  
Il primato italiano in questo settore ha richiesto un investimento di 4,4 miliardi 
di euro su una rete di oltre 16.000 chilometri e sui treni. L’allestimento con 
l’SCMT (Sistema di Controllo della Marcia del Treno) della rete su cui viaggia 
il 90 per cento dei treni (circa 11.400 km) è iniziato nel 2003 ed è stato 
ultimato all’inizio del 2008, mentre sui restanti 4.900 chilometri di rete 
secondaria è stato installato l’SSC (Sistema di Supporto alla Condotta).  
Alle linee Alta Velocità/Alta Capacità è dedicato l’ERTMS/ETCS-Livello 2. 
Ferrovie dello Stato è nata il 21 aprile del 1905, segnando un’importante tappa 
nel processo di unificazione dell’Italia. Il 3 ottobre 1839 la locomotiva Bayard 
percorreva 7 chilometri e 250 metri sulla linea Napoli – Portici: una novità 
realizzata con il contributo degli inglesi per portare la corte di Ferdinando II 
nelle residenze fuori città. Il successo è tale che solo un anno dopo viene 
inaugurata la seconda linea, la Milano – Monza, e ovunque in Italia si procede 
alla costruzione e all’apertura di nuove tratte. 
 
 




Fig. 3.3. Locomotiva dall’archivio FS 
 
Tuttavia, le compagnie di gestione non garantiscono condizioni di viaggio 
sostenibili: gli scompartimenti freddi d’inverno e caldi d’estate rendono i 
viaggi interminabili e i ritardi sono tali che, nel 1889, viene creata una 
commissione d’inchiesta parlamentare per studiarne le cause. Il malcontento 
dei cittadini si unisce alla protesta dei ferrovieri, che dopo una serie di 
rivendicazioni salariali minacciano di convocare uno sciopero. La reazione dei 
liberali alle gravi condizioni di disservizio e all’anarchia in ambito lavorativo è 
quella di presentare il 21 aprile 1905 un disegno di legge di nazionalizzazione 
della rete ferroviaria, con annesso il divieto di sciopero per i dipendenti 
pubblici. La reazione dei ferrovieri è così forte che il governo Giolitti si 
dimette. Il primo luglio il capo del governo Fortis proclama la nascita delle 
Ferrovie dello Stato, affidando la gestione a un’azienda di Stato sotto la 
sovrintendenza del Ministero dei Lavori Pubblici.  
Dal privato al pubblico: Su tutti i convogli appare una nuova sigla, quella di 
FS. La crescita della nuova azienda è esponenziale: nel giro di pochi anni le 
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locomotive passano da 2.500 a 5000, i veicoli da 60.000 a 117.000; vengono 
inaugurati 2000 km di nuove linee, i treni vanno sempre più veloci. Le distanze      
si accorciano. Tuttavia, il mezzo non riscuote l’immediato successo popolare: 
per le merci gli italiani si fidano ancora del trasporto via mare o sui cavalli. 
Solo sotto il regime fascista, il treno diventa un grande mito italiano: vanto 
della dittatura, simbolo del progresso e dell’avvenirismo, segno dell’ordine e 
del buon funzionamento della macchina statale. Con la seconda guerra 
mondiale la funzione del treno è ancora diversa: come mezzo che porta le 
truppe al fronte, diventa simbolo di lotta e speranza. Negli anni Cinquanta, con 
l’emigrazione di cittadini meridionali in cerca di lavoro al Nord, verso Milano 
e Torino, il treno acquista un ruolo fondamentale nello sviluppo economico e 














Fig. 3.4. Locomotiva dall’archivio FS 
 
“Signori si cambia” : È con questo slogan che nel 1985 viene annunciata una 
trasformazione radicale per le ferrovie: da azienda autonoma ad ente pubblico 
e, infine, società per azioni. A causa del mutamento delle condizioni 
economiche e politiche degli ultimi venti anni, si è verificata una vera e propria 
rivoluzione dell’assetto organizzativo delle Ferrovie: obiettivo della società 
non è solo quello di soddisfare le esigenze del cittadino che vuole viaggiare 
sicuro e puntuale, ma anche di eseguire le direttive comunitarie. Così nel 2000 
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nasce Trenitalia e nel 2001 vengono costituite RFI e FS Holding, la 






Rete Ferroviaria Italiana è la società dell’Infrastruttura, controllata al 100% dal 
Gruppo Ferrovie dello Stato, che garantisce la sicurezza della circolazione 
ferroviaria sull’intera rete, sviluppa tecnologia dei sistemi e dei materiali ed 
assicura il mantenimento in efficienza della rete stessa. RFI è stata costituita il 
1° luglio 2001, per rispondere alle Direttive comunitarie, recepite dal Governo 
italiano, che hanno decretato la separazione fra il gestore della Rete e il 
produttore dei servizi di trasporto. La missione di RFI è, in primo luogo, quella 
di assolvere al ruolo di Gestore dell’infrastruttura ferroviaria nazionale, 
secondo quanto attribuitole dall’Atto di Concessione ed in base al Contratto di 
Programma, il documento che regola i rapporti con lo Stato. In particolare il 
Decreto legislativo 188/2003, che disciplina l’attuazione delle direttive 
comunitarie in materia, ha confermato al Gestore le seguenti aree di 
responsabilità:  
¾ garantire il coordinamento e la sicurezza della circolazione ferroviaria 
sull’intera rete; 
¾ sviluppare la tecnologia dei sistemi e dei materiali;   
¾ assicurare la piena fruibilità ed il costante mantenimento in efficienza delle 
linee e delle infrastrutture ferroviarie; 
¾ destinare gli investimenti al potenziamento, all’ammodernamento 
tecnologico e allo sviluppo delle linee e degli impianti ferroviari; 
¾ presidiare il comparto navigazione; 
¾ provvedere alla sorveglianza sanitaria dei dipendenti, degli ambienti di 
lavoro, dei servizi offerti e dei luoghi aperti alla clientela;  
¾ coordinare le attività di ricerca dell’Istituto sperimentale sui materiali, sui 
prodotti e sull’ambiente; 
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¾ promuovere l’integrazione dell’infrastruttura italiana nella Rete Ferroviaria 
Europea, coordinandosi con i Paesi dell’UE in merito agli standard di 
qualità, alle azioni e alle strategie di commercializzazione dei servizi.  
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La flotta dedicata al trasporto locale è costituita nel complesso da circa 4800 
carrozze, circa 800 locomotive e oltre 2200 mezzi leggeri (elettromotrici e 
automotrici diesel con le relative vetture rimorchiate). Treni concepiti 
appositamente per la mobilità locale e metropolitana sono i 99 Taf (Treni ad 
Alta Frequentazione), già in esercizio, ai quali dal 2004 si stanno via via 
affiancando i nuovi complessi Minuetto, programmati in 200 esemplari.  Il 
parco dei mezzi si sta inoltre arricchendo con le nuove carrozze a doppio piano 
Vivalto, in corso di produzione e progressiva consegna. Le nuove vetture 
saranno 332 a regime per un totale di 60 treni, in grado di trasportare circa 500 
passeggeri (800, nel complesso nelle tratte più frequentate). Tra le locomotive, 
un ruolo particolare è affidato alla E464, progettata per le specifiche esigenze 
del trasporto a media e breve distanza (sopporta fermate frequenti ed ha una 
ripresa veloce), ordinata in 538 esemplari, di cui 364 già in circolazione.  
 
 






















































































3173 Sestri Levante PARMA 78,578 2279 13 29 6,2432 670 1E646N+1nABC+1npBDL-Clim+4nBC-clim Medie distanze 6 
3177 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 4479 51 57 12,271 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6749 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 4479 51 57 12,271 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6750 PONTREMOLI PARMA 78,578 26874 73 342 73,627 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6751 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 22395 38 285 61,355 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6759 PARMA PONTREMOLI 78,578 26874 73 342 73,627 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6770 PONTREMOLI PARMA 78,578 22395 38 285 61,355 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6772 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 24673 70 314 67,599 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6773 PARMA BORGO VAL TARO 60,648 13343 28 220 36,555 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6775 PARMA FORNOVO 23,019 5502 29 239 15,073 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6783 PARMA PONTREMOLI 78,578 20587 44 262 56,404 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6784 PONTREMOLI PARMA 78,578 20587 44 262 56,404 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6785 PARMA BORGO VAL TARO 60,648 17285 38 285 47,355 280/149 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6789 PARMA PONTREMOLI 78,578 20587 44 262 56,404 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6795 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 24595 14 313 67,383 280/149 2Ale642+2Le764 Ale 4 
6796 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 24595 14 313 67,383 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6797 PARMA PONTREMOLI 78,578 22395 38 285 61,355 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
6801 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 4479 51 57 12,271 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11879 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 2279 13 29 6,2432 670 1E646N+1nABC+1npBDL-Clim+4nBC-clim Medie distanze 6 
11904 PONTREMOLI PARMA 78,578 22395 38 285 61,355 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
11905 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 26874 73 342 73,627 397 1E646N+4nB-Clim+1npBD-Rest Piano ribassato 5 
11906 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 26874 73 342 73,627 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11907 PARMA FORNOVO 23,019 4489 76 195 12,298 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11909 PARMA BORGO VAL TARO 60,648 8915 77 147 24,425 280 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
11912 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 11551 77 147 31,646 460 1E646N+4nB-Clim+1npBD-Rest Piano ribassato 5 
11914 FORNOVO PARMA 23,019 4489 76 195 12,298 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11915 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 11551 77 147 31,646 460 1E646N+4nB-Clim+1npBD-Rest Piano ribassato 5 
11916 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 26874 73 342 73,627 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11917 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 15323 76 195 41,98 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11918 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 26874 73 342 73,627 397 1E646N+4nB-Clim+1npBD-Rest Piano ribassato 5 
11921 PARMA LA SPEZIA C. 78,578 22395 38 285 61,355 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
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11922 BORGO VAL TARO PARMA 60,648 17285 38 285 47,355
280/
149 2Ale642+2Le764 Ale 4 
11923 PARMA FORNOVO 23,019 6560 38 285 17,974 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
21450 FORNOVO PARMA 23,019 5502 29 239 15,073 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
21504 FORNOVO PARMA 23,019 967 26 42 2,6488 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
21508 FORNOVO PARMA 23,019 6031 44 262 16,523 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
21509 PARMA FORNOVO 23,019 6031 44 262 16,523 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
21510 LA SPEZIA C. PARMA 78,578 26874 73 342 73,627 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
21513 PARMA FORNOVO 23,019 6031 44 262 16,523 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
21514 FORNOVO PARMA 23,019 6031 44 262 16,523 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
21517 PARMA FORNOVO 23,019 6031 44 262 16,523 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
21518 FORNOVO PARMA 23,019 6031 44 262 16,523 149 1Ale501+1Ale502+1Le220 Minuetto 3 
21519 PARMA FORNOVO 23,019 967 26 42 2,6488 280 2Ale642+2Le764 Ale 4 
Tab. 3.1. Composizione dei rotabili 
Tab. 3.2. Rotabili FER 
 
 
Il materiale rotabile utilizzato per l’effettuazione del servizio può essere 
raggruppato in cinque composizioni standard: 
¾ Materiale Aln; 
¾ Materiale Ale; 
¾ Piano ribassato ; 
¾ Minuetto; 
























































































6774 FORNOVO FORNOVO 8.55 9.19 PARMA PARMA 23,019 5064 28 220 
6793 PARMA PARMA 6.33 6.56 FORNOVO FORNOVO 23,019 6031 44 262 
6931 PARMA PARMA 11.40 12.03 FORNOVO FORNOVO 23,019 5064 28 220 
21516 FORNOVO FORNOVO 15.45 16.10 PARMA PARMA 23,019 6031 44 262 
 
 




3.2.1. Materiale Aln 
 
 
La motrice diesel è del tipo Aln 668 ed è composta da materiale FS, prodotto 
verso la fine degli anni 70, e possiede le seguenti caratteristiche principali: 
 
Nome: Aln 668 Lunghezza: 23.54 m 
Massa: 37 t Potenza: 30 kW 
Massa frenata: 41 t V max: 130 km/h 
Massa aderente: 19 t Frenatura media: 0.8 m/s 2  
Tab. 3.3. Caratteristiche della motrice Aln 668 
 
Interpolando le curve di trazione corrispondenti ai diversi rapporti di 
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Fig. 3.9. Aln 668 
 
Le motrici hanno la possibilità di viaggiare da sole, accoppiate, combinate con 
un rimorchio o in formazione 2 motrici ed un rimorchio. Come rimorchio di 
riferimento si considera il Ln 778, che ha una massa a pieno carico di 37 
tonnellate ed una lunghezza di 23.54 m. 
Verrà chiamata da ora in avanti Composizione I. 
 
 
3.2.2. Materiale Ale 
 
 
La composizione per questa tipologia di materiale rotabile è fissa: 2 Ale642 e 2 
le764. Nei capitoli successivi questa composizione verrà indicata 
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642 140 25 70 51 - 64 
764 200 140 25 47 60 - 76 
764 200 140 25 47 60 - 76 
642 140 25 70 51 - 64 
Totali 140 100 234 222 0 280 
Tab. 3.4. Caratteristiche 642-200-200-642 I 
 
 Massa da frenare (t) Massa frenata (t) 





Totale 140 94 234 102 120 222 90 100 
Tab. 3.5. Caratteristiche 642-200-200-642 II 
 
 
Fig. 3.10. ALe 642 
 
 
3.2.3. Piano ribassato 
 
La composizione dettagliata del Piano ribassato è 1 E646N + 4 nB_Clim + 1 
npBD_Rest e per comodità da ora in poi verrà chiamato: composizione III. 
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La locomotiva 646 ha 6 assi, una lunghezza di 25 metri, arriva fino alla 
velocità di 140 km/h, la massa da frenare è pari a 110 tonnellate e quella 
frenata è 70 tonnellate. 















nB 140 26.4 45 150/160 - 100 
npBD 140 26.4 44 104 - 76 




Il Minuetto è composto da 1Ale501 + 1le220 + 1Ale502 (composizione IV) e 
le sue caratteristiche sono le seguenti: 
 











Ale501-le220-Ale502 160 52 121 180 145 % - 145 












3.2.5. Composizione Media Distanza 
 
 
La composizione per la media distanza può essere di tre tipi: 
• 1 E646N + 1 nABC + 1 npBDL-Clim + 4 nBC-Clim (Composizione V); 
• 1 E632np + 1 nABC + 1 npBDL-Clim + 4 nBC-Clim (Composizione VI); 
• 1 E656np + 1 nABC + 1 npBDL-Clim + 4 nBC-Clim (Composizione VII); 
 
 












E 646 140 25 110 70 65 % 
E 632 160 25 103 88 86 % 
E 656 150 25 120 75 64 % 
Tab. 3.8. Caratteristiche Composizione Media Distanza I 
 
 
















nABC 160 26.4 42 129/132 28 44 
npBDL 160 26.4 43 150/160 - 60 
nBC 160 26.4 42 129/132 - 82 








Totale 183.4 28 186 
Tab. 3.10. Caratteristiche Composizione Media Distanza III 
 
 
Il peso (o massa) da frenare è costituito dal peso (o massa) del veicolo. Il 
valore del peso frenato è una caratteristica dei veicoli di trazione e rimorchiati 
che figura sulla fiancata del veicolo e che rapportato al suo peso dà la 
percentuale di peso frenato cλ . 
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La percentuale di peso frenato cλ , che può anche essere superiore al 100%, è 
un indice convenzionale che esprime l’efficacia del sistema frenante di un 
veicolo ferroviario. Noti i pesi frenati dei singoli veicoli che compongono un 












e da qui lo spazio di arresto con l’apposita formula. 
 
 
Fig. 3.12. E 656
 
 







4.1. Dati Regionali 
 
 
Sulla base delle frequentazioni rilevate nel periodo di Gennaio 2007 in Emilia 
Romagna, è stato possibile effettuare la stima di alcuni importanti indicatori del 
rilievo, quali: 
¾ Treni*Km: numero di treni circolante per chilometro di tratta; 
¾ Pko: posti chilometro offerti, ovvero il prodotto fra i posti offerti ed i 
kilometri percorsi; 
¾ Vkm: viaggiatori chilometro, cioè la somma dei viaggiatori in vettura 
per distanza di tratta elementare; 
¾ Indice d’affollamento: rapporto fra il carico massimo ed i posti offerti; 
¾ Indice d’occupazione: rapporto fra i viaggiatori al chilometro ed i posti 
km offerti; 
¾ Indice di picco: rapporto fra il carico massimo ed il carico medio. 
 
La tabella sottostante mostra un riepilogo dei valori ottenuti per i vari indicatori 
del rilievo: 
 
Giorno Medio Feriale Sabato Domenica Tot. settimanale 
N° treni 559 513 260 3568 
TreniKm 39647 38865 27422 264522 
Pko 16684835 17148094 14176759 114749556 
Vkm 5150517 4169041 3669621 33591152 
% occupazione 30,87% 24,31% 25,88% 29,27% 
Viaggiatori Saliti 91211 67994 44898 568979 
Km medi percorsi da viaggiatore 56 61 82 59 
Carico medio 130 107 134 127 
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La media feriale è stata calcolata utilizzando i valori da Lunedì a Venerdì. 
 
Di seguito sono riportati i diagrammi relativi all’andamento giornaliero, per in 
giorno feriale e per la Domenica, di tre importanti indicatori: 
 
 


















Fig. 4.3. Percentuale d’occupazione, ovvero il rapporto fra la domanda (viaggiatori al 
chilometro) e l’offerta (posti al chilometro offerti), per ogni fascia oraria
 
 




4.2. Dati relativi al tratto Parma – Fornovo 
 
 
Si può vedere dalla tabella riportata qui di seguito che sul tratto di linea 
interessato circolano diversi treni con carico massimo per tutti i giorni della 
settimana inferiore alle 55 persone, e per questo motivo vengono classificati 






Lun Mart Merc Giov Ven Sab Dom 
21516- Fornovo-Parma 7 5 2 7 3 3 3  
6931- Parma-Fornovo 9 2 9 1 2 9   
21509- Parma-Fornovo 10 9 10 8 9 8 9  
21519- Parma-Fornovo 10      10  
6793- Parma-Fornovo 10 0 4 10 10 7 8  
21518- Fornovo-Parma 11 5 11 8 10 6 11  
21514- Fornovo-Parma 20 18 18 6 6 20 18  
21450- Fornovo-Parma 21 21 6 9 16 12   
21508- Fornovo-Parma 21 21 12 13 12 12 16  
6773- Parma-Borgo 
Val di Taro 
21 21 12 16 12 10   
21513- Parma-Fornovo 25 25 15 22 20 6 7  
21504- Fornovo-Parma 30      30  
6774- Fornovo-Parma 34 34 25 25 25 24   
6797- Parma-
Pontremoli 
36 26 21 19 22 32 36  
21517- Parma-Fornovo 41 22 35 15 41 16 20  
6775- Parma-Fornovo 42 16 42 23 29 16   
6750- Pontremoli-
Parma 
44 44 41 26 25 33 38 17 
11922- Borgo Val di 
Taro-Parma 
45 21 16 27 10 45 21  
Tab. 4.2. Traffico passeggeri medio 
 
 
Cap. 4. Frequentazioni 
99 
Lo schema sottostante fornisce indicazioni più dettagliate per quanto riguarda 
la domanda di servizio di trasporto sulla linea in esame: per ogni tratto 
compreso fra due stazioni attigue vengono infatti mostrati, oltre a numero di 
treni, treni al chilometro e viaggiatori al chilometro, i viaggiatori presenti (la 
domanda), il numero complessivo giornaliero di posti offerti (l’offerta) e la 
percentuale di occupazione. 
I dati rilevati, sempre nell’intervallo temporale di una settimana, dal 22 al 28 




e per senso di marcia: 
• Andata: da Parma a Fornovo; 
• Ritorno: da Fornovo a Parma; 
• Entrambi i sensi di marcia: sono stati sommati i dati ed è stata fatta una 
media fra andata e ritorno per quanto riguarda la percentuale di 
occupazione. 
 
Da Staz A Staz km n° Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Parma Vicofertile 7,304 21 5115 1314 153 37360 9597 25,69 
Vicofertile Collecchio 4,467 21 5115 1315 94 22849 5874 25,71 
Collecchio Ozzano Taro 7,409 21 5115 1302 156 37897 9647 25,46 
Ozzano Taro Fornovo 3,839 21 5115 1288 81 19636 4945 25,18 
Tab. 4.3. Feriali Andata 
 
Da Staz A Staz km n° Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Fornovo Ozzano Taro 3,839 20 4845 1318 77 18600 5060 27,20 
Ozzano Taro Collecchio 7,409 20 4845 1333 148 35897 9876 27,51 
Collecchio Vicofertile 4,467 20 4845 1330 89 21643 5941 27,45 
Vicofertile Parma 7,304 20 4845 1325 146 35388 9678 27,35 
Tab. 4.4. Feriali Ritorno 
 
Da Staz A Staz km n°Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Parma Vicofertile 7,304 41 9960 2639 299 72748 19275 26,50 
Vicofertile Collecchio 4,467 41 9960 2645 183 44492 11815 26,56 
Collecchio Ozzano Taro 7,409 41 9960 2635 304 73794 19523 26,46 
Ozzano Taro Fornovo 3,839 41 9960 2606 158 38236 10005 26,17 
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Da Staz A Staz km n°Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Parma Vicofertile 7,304 19 5036 1598 139 36783 11672 31,73 
Vicofertile Collecchio 4,467 19 5036 1597 85 22496 7134 31,71 
Collecchio Ozzano Taro 7,409 19 5036 1652 141 37312 12240 32,80 
Ozzano Taro Fornovo 3,839 19 5036 1634 73 19333 6273 32,45 
Tab. 4.6. Sabato andata 
 
 
Da Staz A Staz km n° Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Fornovo Ozzano Taro 3,839 19 4699 1217 73 18039 4672 25,90 
Ozzano Taro Collecchio 7,409 19 4699 1225 141 34815 9076 26,07 
Collecchio Vicofertile 4,467 19 4699 1195 85 20990 5338 25,43 
Vicofertile Parma 7,304 19 4699 1186 139 34321 8663 25,24 
Tab. 4.7. Sabato ritorno 
 
 
Da Staz A Staz km n° Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Parma Vicofertile 7,304 38 9735 2784 278 71104 20335 28,60 
Vicofertile Collecchio 4,467 38 9735 2792 170 43486 12472 28,68 
Collecchio Ozzano Taro 7,409 38 9735 2877 282 78217 21316 29,55 
Ozzano Taro Fornovo 3,839 38 9735 2851 146 37372 10945 29,29 
Tab. 4.8. Sabato A/R 
 
 
Da Staz A Staz km n°Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Parma Vicofertile 7,304 10 3416 991 73 24950 7238 29,01 
Vicofertile Collecchio 4,467 10 3416 994 45 15259 4440 29,10 
Collecchio Ozzano Taro 7,409 10 3416 973 74 25309 7209 28,48 
Ozzano Taro Fornovo 3,839 10 3416 970 38 13114 3724 28,40 
Tab. 4.9. Domenica andata 
 
 
Da Staz A Staz km n° Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Fornovo Ozzano Taro 3,839 10 3302 966 38 12676 3708 29,25 
Ozzano Taro Collecchio 7,409 10 3302 975 74 24465 7224 29,53 
Collecchio Vicofertile 4,467 10 3302 962 45 14750 4297 29,13 
Vicofertile Parma 7,304 10 3302 962 73 24118 7026 29,13 
Tab. 4.10. Domenica ritorno 
 
 
Da Staz A Staz km n° Treni Posti Off Presenti TRkm Pko Vkm % Occ 
Parma Vicofertile 7,304 20 6718 1953 146 49068 14264 29,07 
Vicofertile Collecchio 4,467 20 6718 1956 90 30009 8737 29,11 
Collecchio Ozzano Taro 7,409 20 6718 1948 148 49774 14433 29,00 
Ozzano Taro Fornovo 3,839 20 6718 1936 76 25790 7432 28,82 
Tab. 4.11. Domenica A/R 
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Oltre ai dati per tratta, è possibile entrare ancora più nel dettaglio ed analizzare 
i dati relativi ai movimenti (passeggeri saliti e discesi) ed al numero 
complessivo di treni giornalieri nelle varie stazioni interessate. 
 
Giorno Data Stazione N°Treni Saliti Discesi Movimenti 
Lun 22/01/07 Parma 122 5585 6149 5867 
Mar 23/01/07 Parma 122 4909 4960 4934 
Mer 24/01/07 Parma 122 5381 4984 5182 
Gio 25/01/07 Parma 122 5502 5112 5307 
Ven 26/01/07 Parma 122 4938 5553 5246 
Sab 27/01/07 Parma 116 4730 4500 4615 
Dom 28/01/07 Parma 84 3799 3351 3575 


























































Fig. 4.5. Stazione di Parma 
 
 
Fig. 4.6. Vicofertile 
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Giorno Data Stazione N°Treni Saliti Discesi Movimenti 
Lun 22/01/07 Vicofertile 21 13 30 22 
Mar 23/01/07 Vicofertile 21 21 16 18 
Mer 24/01/07 Vicofertile 21 12 10 11 
Gio 25/01/07 Vicofertile 21 14 15 14 
Ven 26/01/07 Vicofertile 21 5 9 7 
Sab 27/01/07 Vicofertile 18 17 27 22 
Dom 28/01/07 Vicofertile 3 4 1 2 
Tab. 4.13. Dati relativi alla stazione di Vicofertile 
 
 
Fig. 4.7. Collecchio 
 
 
Giorno Data Stazione N°Treni Saliti Discesi Movimenti 
Lun 22/01/07 Collecchio 40 171 177 174 
Mar 23/01/07 Collecchio 40 124 143 134 
Mer 24/01/07 Collecchio 40 161 178 170 
Gio 25/01/07 Collecchio 40 114 158 136 
Ven 26/01/07 Collecchio 40 128 122 125 
Sab 27/01/07 Collecchio 37 173 148 160 
Dom 28/01/07 Collecchio 19 54 88 71 









Fig. 4.8. Ozzano Taro 
 
Giorno Data Stazione N°Treni Saliti Discesi Movimenti 
Lun 22/01/07 Ozzano Taro 33 30 40 35 
Mar 23/01/07 Ozzano Taro 33 52 57 54 
Mer 24/01/07 Ozzano Taro 33 57 59 58 
Gio 25/01/07 Ozzano Taro 33 54 63 58 
Ven 26/01/07 Ozzano Taro 33 68 55 62 
Sab 27/01/07 Ozzano Taro 30 51 61 56 
Dom 28/01/07 Ozzano Taro 13 28 22 25 
Tab. 4.15. Dati relativi alla stazione di Ozzano Taro 
 
 
Giorno Data Stazione N°Treni Saliti Discesi Movimenti 
Lun 22/01/07 Fornovo 56 452 449 450 
Mar 23/01/07 Fornovo 56 431 528 480 
Mer 24/01/07 Fornovo 56 422 485 454 
Gio 25/01/07 Fornovo 56 402 568 485 
Ven 26/01/07 Fornovo 57 368 481 424 
Sab 27/01/07 Fornovo 53 371 438 404 
Dom 28/01/07 Fornovo 27 177 262 220 







































Parma Vicofertile Collecchio Ozzano Taro Fornovo
Stazione
N°Treni
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Come si può vedere dalla figura 4.5. il numero dei treni che circolano nella 
stazione di Parma è nettamente superiore rispetto alle altre della tratta, infatti in 
questa fermata confluiscono diverse linee, fra le quali una delle più densamente 
popolate della regione (la Bologna – Piacenza); solo il nodo di Fornovo vede 
un traffico sensibilmente maggiore delle stazioni intermedie, dal momento che 
è una stazione di diramazione (come anche Parma) e costituisce un punto 





















 Fig. 4.6. Movimenti per stazione I 
 
Il diagramma che illustra i movimenti nelle varie stazioni presenta il medesimo 
andamento, ovvero un traffico passeggeri (saliti e discesi) molto elevato a 
Parma e leggermente più elevato a Fornovo rispetto alle fermate di Vicofertile, 
Collecchio e Ozzano Val di Taro.  
E’ opportuno però mostrare un grafico nel quale, per le stazioni di Parma e 
Fornovo, sono state considerati solamente i movimenti relativi alla linea 





























Fig. 4.7. Movimenti per stazione II 
 
Infine, per avere un quadro completo della domanda affluente e della sua 
distribuzione, sono stati rilevati i movimenti di passeggeri su ogni treno 
circolante in una settimana tipo. Anche questi dati si riferiscono all’intervallo 
22-28 Gennaio 2007. 
 
Sono illustrate in Appendice A 3 le tabelle contenenti frequentazioni e 
caratteristiche dei rotabili che hanno circolato esclusivamente sul tratto oggetto 
di studio nell’intervallo temporale racchiuso fra il 22 Gennaio ed il 28 Gennaio 
2007: 
¾ Tutte le presenze registrate con origine e destinazione in Parma, relative 
esclusivamente al tratto interessato; 
¾ tutti i dati sui treni da e per Parma, calcolo degli indicatori (% di 
occupazione, vkm, pko, ecc.), media settimanale degli indicatori, medie 
calcolate sui giorni feriali, sul sabato e sulla domenica, movimenti 
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Dai dati riportati in appendice A 3 è possibile fare alcune considerazioni sugli 
indicatori rilevati. Nella tabella seguente sono state riassunte: la fascia 
temporale (giorni feriali o festivi e in alcuni casi anche l’orario) e la stazione in 
cui si verifica un valore particolarmente elevato per ciascun indicatore; i dati 
sono divisi in due colonne per differenziare i due sensi di marcia (Parma – 




 Carico max Posti km offerti Viaggiatori km 
Pr-Fornovo Lun pomeriggio, staz di Collecchio 
Tutte le mattine, treno 
2295 in partenza da Pr 
alle 07.52 
Treno 2295 e 
Lun pomeriggio 
Fornovo-Pr Dom pomeriggio, a Fornovo 
Treno 2297 in 
partenza da 
Ventimiglia alle 15.52 
Treno 2297, in 
particolare la 
Domenica 
Tab. 4.17. Valori max indicatori – Parte I  
 
 
 Indice di affollamento Indice di occupazione Indice di picco 
Pr-Fornovo Merc, Giov e Sab a Collecchio 
Lun pome a Pr e giov 
pome a Vicofertile 
La mattina in genere, con 
punte il Lun e il Giov, a Pr 
Fornovo-Pr Valori circa costanti ogni gg Sab pome a Fornovo 
La domenica mattina, a 
Collecchio (valore pari al 
doppio della media) 












5. IL MODELLO DI ESERCIZIO SULLA LINEA 
 
 
5.1. Dimensionamento del servizio 
 
 
Dopo aver analizzato le prestazioni dei convogli e la domanda di trasporto 
presente sulla linea in esame, viene preso in considerazione l’attuale 
dimensionamento del servizio, ovvero il numero di mezzi messi a disposizione 
e la loro frequenza, e valutato in quale misura questa offerta è proporzionata 
alla domanda. 
Si riporta quindi di seguito il quadro orario in vigore dei treni che hanno 




Composizione I: ALn 668, P.M.F. 95, Velocità 110 km/h, Rango B. 
 
Composizione II: ALe 642 =  2 Ale642 e 2 le764, P.M.F. 90, Velocità 140 
km/h, Rango C. 
 
Composizione III: Piano Ribassato = 1 E646N + 4 nB_Clim + 1 npBD_Rest, 
P.M.F. 110, Velocità 160 km/h, Rango B. 
 
Composizione IV: Minuetto = 1Ale501 + 1le220 + 1Ale502, P.M.F. 145, 
Velocità 160 km/h, Rango C. 
 
Composizione V: Composizione Media Distanza = 1 E646N + 1 nABC + 1 
npBDL-Clim + 4 nBC-Clim, P.M.F. 110, Velocità 160 km/h, Rango B. 
 
Composizione VI: Composizione Media Distanza = 1 E656np + 1 nABC + 1 
npBDL-Clim + 4 nBC-Clim, P.M.F. 110, Velocità 160 km/h, Rango B. 
 
Composizione VII: Composizione Media Distanza = 1 E632np + 1 nABC + 1 





Cap. 5. Il modello di esercizio sulla linea 
110 
 
N° Treno 11905 6751 6793 21509 2295 21519 11907 11909 
Composizione III II I IV VI IV II II 
Provenienza - - - - - - - - 
Parma 05:12 06:17 06:33 06:55 07:52 08:13 11:00 11:16 





































Fornovo 05:29 06:37 06:58 07:20 08:14 08:41 11:20 11:35 




Tab. 5.1.Orari di esercizio Pr-Fornovo I 
 
 
 6931 21513 11915 11917 6783 6759 11921 6785 
Composizione I IV III II IV II II IV 
Provenienza - - - - - - - - 











































Fornovo 12:03 12:28 13:27 13:29 14:10 15:16 17:08 17:42 
Destinazione - - SP.C.LE SP.C.LE Pontremoli Pontremoli SP.C.LE Bogo 
Taro 
Tab. 5.2.Orari di esercizio Pr-Fornovo II 
 
 
 6789 21517 11923 2301 6775 6795 11879 6801 6797 
Composizione IV IV II   VII II IV V II IV 
Provenienza - - - BO.C.LE - - - - - 












































Fornovo 18:02 18:30 19:04 19:15 20:14 21:12 21:12 23:12 23:09 
Destinazione Pontremoli - - GE. BR. - SP.C.LE SP.C.LE SP.C.LE - 
Tab. 5.3.Orari di esercizio Pr-Fornovo III 
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 6750 6770 11904 6772 21508 11906 21504 2292 
Composizione II IV IV IV IV II IV VII 
Provenienza Pontremoli Pontremoli Pontremoli SP.C.LE - SP.C.LE - GE.P.P. 
Fornovo 05:00 06:00 07:00 07:22 07:40 08:18 08:55 09:26 













































Parma 05:28 06:30 07:23 07:45 08:07 08:40 09:19 09:40 
Destinazione - - - - - - - BO.C.LE 
Tab. 5.4.Orari di esercizio Fornovo-Pr I 
 
 
 11914 11912 21514 21510 11916 21516 6784 11918 
Composizione II III IV II II I IV III 
Provenienza SP.C.LE SP.C.LE SP.C.LE SP.C.LE SP.C.LE - Pontremoli SP.C.LE 
Fornovo 12:05 12:05 12:54 14:12 15:20 15:46 16:39 17:10 
































Vicofertile 12:19 12:19 13:09 
13:14 
14:27 15:34 16:01 
16:02 
16:55 17:25 
Parma 12:26 12:25 13:21 14:34 15:42 16:10 17:02 17:32 
Tab. 5.5.Orari di esercizio Fornovo-Pr II 
 
 
 21450 21518 11922 6796 3174 2298 
Composizione II IV IV IV V VI 
Provenienza - - Borgo 
Taro 
SP.C.LE Sestri L. SAVONA 
Fornovo 18:06 18:37 19:48 20:15 20:21 22:31 





















20:08 20:29 20:31 22:44 
Parma 18:29 19:12 20:15 20:37 20:37 22:50 
Tab. 5.6.Orari di esercizio Fornovo-Pr III 
 
La turnificazione del materiale di tipo 2ALe642+2Le764 ha una durata 


























































5.2. I bus sostitutivi 
 
Fig. 5.4. Stazione di Fornovo 
 
Il servizio di trasporto ferroviario è integrato da un trasporto su gomma, infatti 
Trenitalia ha aggiunto alcune corse in bus tra Mantova e Fornovo (una al 
mattino e una alla sera) per garantire le coincidenze a Fornovo con il treno 
Interregionale 2202, la “Freccia della Versilia”. Questo servizio transita 
sull’autostrada della Cisa nel tratto Fornovo-Parma e ritorno. Al mattino il bus 
da Parma che consente questa coincidenza arriva a Fornovo alle 9.25, seguito 
alle 10.11 da un altro bus che proviene da Torrile e che sostituisce il treno che 
prima arrivava fino a Fornovo, la sera due bus partono da Fornovo 
rispettivamente alle 20.05 e alle 20.51. Oltre a questi si effettuano altre due 
corse: da Parma a Fornovo esclusivamente il Sabato e da Borgo Val di Taro a 











Si effettua il Sabato 
Provenienza Mantova - 
Parma 08.45 19.40 
Vicofertile - 19.50 
Collecchio - 20.01 
Ozzano Taro - 20.10 
Fornovo 09.25 20.15 
Destinazione - - 
Tab. 5.7. Orari bus Trenitalia Pr-Fornovo 
 
 BO080 








Provenienza Borgo Val di Taro - - 
Fornovo 12.22 20.05 20.51 
Ozzano Taro 12.27 - - 
Collecchio 12.41 - - 
Vicofertile - - - 
Parma 13.05 20.45 21.31 
Destinazione - Torrile – S.Polo Mantova 



















5.3. I servizi offerti dalla TEP 
 
 
Fig. 5.5. TEP Fornovo – Parma 
 
 
Fig. 5.6. TEP Parma - Fornovo  
 
 




5.4. Orario grafico della linea 
 
 
Partendo dagli orari di esercizio di tutti i treni che circolano sul tratto Parma – 
Fornovo, si è ricavato un diagramma spazio-temporale, ossia l’orario grafico 
della linea, dal quale è possibile dedurre: 
• il numero di veicoli in servizio; 
• la posizione nel tempo e nello spazio di ciascun veicolo 












Fig. 5.7. Esempio di orario grafico 
 
In sintesi si tratta di una fascia le cui linee estreme sulle ordinate rappresentano 
le stazioni terminali del tratto esaminato (Parma alla progressiva 0 e Fornovo a 
23019 m) mentre le due linee orizzontali intermedie riproducono 
rispettivamente le stazioni di Vicofertile alla progressiva 7304 m, Collecchio a 
11771 m e Ozzano Taro a 19180 m; in ascissa vi è la linea dei tempi, suddivisa 
in segmenti distanziati fra loro di 10 minuti. Le varie rette tracciate indicano le 
corse dei treni e la loro pendenza in ogni tratto rappresenta la velocità media di 
tratta, ossia la velocità con cui il veicolo percorre lo spazio fra due fermate 
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tempo di sosta). Le intersezioni fra le linee oblique e quelle orizzontali 
individuano gli orari di arrivo e partenza per le varie stazioni, mentre le 
intersezioni fra le linee oblique determinano i punti d’incrocio fra i convogli, 
possibili solamente nelle stazioni di Vicofertile e Collecchio. 
 
Dall’orario grafico così tracciato, che è illustrato nell’allegato    , si può vedere 
che la prima corsa viene effettuata con partenza alle 5.00 da Fornovo e l’ultima 
termina a Fornovo alle 23.09. La distribuzione del servizio nell’arco di una 
giornata feriale tipo è schematizzabile nel seguente modo: 
 
5 – 6 2 14 – 15 2 
6 – 7 4 15 – 16 2 
7 – 8 4 16 – 17 2 
8 – 9 2 17 – 18 3 
9 – 10 2 18 – 19 5 
10 – 11 0 19 – 20 2 
11 – 12 3 20 – 21 2 
12 – 13 3 21 – 22 0 
13 – 14 2 22 – 23 2 
Tab. 5.9. Distribuzione dei treni in un giorno feriale 
 
Si deduce chiaramente che gli intervalli temporali di punta del servizio sono: 
• dalle 6.00 alle 8.00; 

















6. IPOTESI DI POTENZIAMENTO DEL SERVIZIO 
 
 
Le simulazioni servono da supporto per definire un programma di espansione 
di una linea, dal momento che diviene possibile prevedere i tempi di 
percorrenza in seguito a variazioni dell’infrastruttura e/o del materiale rotabile. 
Il tratto preso in considerazione ha uno sviluppo complessivo di 23019 m ed è 
tutta a binario unico; le fermate intermedie previste sono tre e le distanze fra di 
esse sono: 
• Parma – Vicofertile: 7304 m; 
• Vicofertile – Collecchio: 4467 m; 
• Collecchio – Ozzano Taro: 7409 m; 
• Ozzano Taro – Fornovo: 3839 m. 
La linea è interamente a singolo binario e solo in corrispondenza delle stazioni 
di Vicofertile e Collecchio è permessa la manovra di incrocio, essendo queste 
le uniche attrezzate con due binari utilizzabili. 
 
 
Fig. 6.1. Stazione di Vicofertile 
 
 




Fig. 6.2. Binari in stazione e Vicofertile 
 
 
La velocità di esercizio nei tratti più rapidi è limitata a valori inferiori a 140 
km/h, mentre in prossimità della stazione di Parma il limite scende a 85 km/h e 
vicino a Fornovo vale rispettivamente 95 km/h per materiale rotabile di rango 
B e 100 km/h per quello di rango C. I limiti perciò vengono imposti sia dalle 
caratteristiche del materiale rotabile in esercizio che da quelle dell’armamento. 
Nonostante vi sia la presenza di diversi passaggi a livello in un tratto 
abbastanza breve (16 in totale), non vengono indicate restrizioni sui limiti di 
velocità. 
Prima di passare all’analisi del modello di base e alle simulazioni, vengono 















PARMA – BORGO V. DI TARO (LA SPEZIA) 





• Riduzione od 
automatizzazione dei passaggi 
a livello 
(3)+(4) • Realizzazione di una 
nuova tratta di valico a 
semplice binario fra 




• Raddoppio della tratta 
Solignano – Fornovo 
comprensivo del bypass di 
Fornovo 
(3) • Raddoppio della tratta 
Parma – Fornovo 
(3)+(4) 
 
Tab. 6.1. Interventi previsti – Fonte PRIT98/2010 
 
 
A seconda del simbolo numerico riportato nella colonna “Fonti finanziarie” il 
finanziamento può essere a carico di: 
(1) TAV, ٛ icompresso all’interno del budget per la realizzazione di tutta l’AV; 
(2) Ministero dei Trasporti, a carico dei rifinanziamenti della L.297/78 o delle 
leggi 211/92 e 910/86 (quali la L.611/96); 
(3) FS Spa, nell’ambito del Contratto di programma ’94-2000 e successivi 
Addendum; 

















6.1. Modello base 
 
 
Dal punto di vista funzionale, il sistema attuale dell’intera rete regionale 
presenta alcuni punti deboli che, in sintesi, possono così riepilogarsi: 
⇒ modesta frequenza dei treni svolgenti servizio regionale di più elevata 
qualità (treni IR e D) e inadeguatezza del materiale rotabile in composizione 
a tali convogli; 
⇒ scarsa appetibilità dei servizi effettuati con treni regionali ®, soprattutto 
sulle relazioni di media percorrenza, per le basse prestazioni offerte da tali 
servizi in termini di velocità commerciale; 
⇒ disomogeneità di prestazioni offerte, sotto il profilo qualitativo e 
quantitativo, sulle relazioni tra i principali poli regionali ; 
⇒ limitata copertura territoriale della ferrovia essenzialmente per: 
• non adeguata diffusione di autoservizi intercomunali coordinati con i 
servizi ferroviari; 
• generale inadeguatezza strutturale e funzionale di parcheggi di 
interscambio opportunamente attrezzati in corrispondenza alle stazioni 
ferroviarie, che possano incentivare l’uso dei servizi ferroviari da 
parte della domanda attualmente rivolta al trasporto privato su strada; 
• scarsa diffusione di titoli di viaggio integrati, relativamente a 
spostamenti sulla rete regionale, che agevoli il cambio di mezzo 
pubblico (treno-autolinea-bus urbani) soprattutto in relazione alla 
mobilità sistematica. 
Quanto detto è applicabile nel dettaglio della tratta Parma – Fornovo, visti lo 
scarso coordinamento dei servizi ferroviari con quelli offerti dal sistema di 
trasporto collettivo della TEP e le ridotte prestazioni dei treni che vi transitano, 
caratterizzati da valori molto bassi della velocità commerciale. 
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Partendo dal modello base, che costituisce il riferimento da utilizzare come 
punto di partenza, è possibile ipotizzare degli interventi di miglioramento e 
verificarne l’efficacia. 
Innanzitutto, partendo dagli orari attualmente in vigore riportati al paragrafo 
5.1, sono stati messi a confronto i tempi parziali impiegati fra le fermate dai 




Composizione E646np II I IV E656np IV II I II 
Parma - - - - - - - - - 










































Fornovo 0:03 0:05 0:05 0:05 0:06 0:05 0:04 0:04 0:05 
TOT. 0:17 0:20 0:25 0:25 0:22 0:28 0:19 0:24 0:23 
Tab. 6.2. Tempi parziali di percorrenza I 
 
 
Composizione E646np IV II II IV IV IV II E632np IV 
Parma - - - - - - - - - - 
Vicofertile 0:06 0:06 
(0:01) 















































Fornovo 0:05 0:06 0:04 0:06 0:05 0:04 0:05 0:05 0:05 0:04 
TOT. 0:21 0:25 0:21 0:30 0:27 0:22 0:28 0:24 0:20 0:18 
Tab. 6.3. Tempi parziali di percorrenza II 
 
 
Composizione II IV IV IV II I E632np II 
Fornovo - - - - - - - - 








































Parma 0:09 0:07 0:08 0:08 0:07 0:07 0:05 0:07 
TOT. 0:28 0:30 0:23 0:27 0:22 0:24 0:14 0:21 
Tab. 6.4. Tempi parziali di percorrenza III 
 
 




Composizione E646np II IV II E646np E656np 
Fornovo - - - - - - 













0:04 0:04 0:04 
(0:01) 




0:03 0:02 0:04 
Parma 0:06 0:07 0:09 0:07 0:06 0:06 
TOT. 0:20 0:23 0:35 0:18 0:16 0:19 
Tab. 6.5. Tempi parziali di percorrenza IV 
 
Per capire meglio la differenza in termini di prestazioni sul tratto delle varie 
motrici, si riassumono alcuni dei tempi impiegati per ogni tipologia, senza 
considerare i tempi di attesa nelle stazioni, che possono variare da 1 a 5 minuti 
e potrebbero perciò alterare i risultati ottenuti. 
 


































Tab. 6.6. Tempi medi di percorrenza 
 
A causa della brevità del tratto in esame (23 km) e delle caratteristiche del 
tracciato, i tempi di percorrenza non si discostano in maniera significativa, ma 
è comunque possibile farsi un’idea di massima; il materiale diesel fornisce le 
prestazioni peggiori mentre il E 632 np registra il miglior tempo. In generale si 
può affermare che il materiale più lento è quello diesel, i vari ALe forniscono 
risultati intermedi e i locomotori E sono quelli con le migliori caratteristiche. 
Nei grafici sottostanti sono indicati rispettivamente i tempi di percorrenza 
impiegati dai vari materiali ad arrivare alla fermata successiva ed i tempi 
parziali necessari fra una fermata e l’altra. Si può vedere chiaramente 
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l’abbattimento dei tempi effettuato dai materiali elettrici rispetto al diesel Aln 
668. 
 

















Fig. 6.3. Confronto dei tempi di arrivo alle fermate 
 
 



























6.2. Ipotesi I: soppressione di alcune corse 
 
 
La finalità che si intendono perseguire ipotizzando un modello di esercizio 
modificato è di ottimizzare l’offerta di trasporto, rendendola appropriata alle 
esigenze della domanda sulla linea (quindi non eccessivamente inferiore o 
superiore), seguendo le linee guida espresse nel PRIT (Piano Regionale 
Integrato dei Trasporti). 
Nel Piano vengono indicati gli obiettivi fondamentali da raggiungere con una 
ristrutturazione del sistema di trasporto a livello regionale: 
⇒ migliorare la qualità dei servizi prevedendo: 
• maggiore rapidità di collegamento lungo le linee di forza della 
mobilità regionale; 
• frequenze adeguate e piena regolarità/affidabilità di esercizio 
• comfort di viaggio più elevati e più efficaci servizi a terra. 
⇒ aumentare la copertura territoriale dei servizi con: 
• l’implementazione di una rete di autoservizi coordinati con i servizi 
ferroviari; 
⇒ l’incentivazione dell’interscambio trasporto individuale (autovettura)-servizi 
ferroviari, soprattutto nelle situazioni di domanda “bassa” nelle quali la rete 
di autoservizi può non risultare efficiente; 
⇒ elevare il livello di efficacia e di efficienza ovvero: 
• incidere positivamente sul taglio modale della domanda per uno 
sviluppo ecosostenibile della mobilità; 
• ripartire le risorse di esercizio in relazione alle caratteristiche della 
domanda e creare le condizioni per ridurre le integrazioni pubbliche a 
ripiano dei costi. 
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Le componenti principali che andranno a costituire il nuovo Sistema di 
Trasporto Regionale Integrato Passeggeri (STRIP) si articolano in: 
• servizi ferroviari Regionali Veloci (treni RV) impostati sul modello degli 
attuali servizi IR/D; 
• servizi ferroviari Regionali di tipo bacinale ed interbacinale (treni R) su 
relazioni di breve distanza, aventi funzione di raccolta/distribuzione della 
domanda interessante i centri minori; 
• autoservizi di appoggio, coordinati con i servizi ferroviari, aventi la 
funzione di estendere la copertura territoriale della ferrovia. 
 
P






















Fig. 6.5.  Schema funzionale STRIP 
 
 
6.2.1. Servizi ferroviari Regionali di tipo bacinale e interbacinale 
 
 
Per quanto riguarda tali servizi nel PRIT sono state formulate due distinte 
ipotesi: 
• la prima ipotesi (Ipotesi “A”) prevede che tali servizi siano espletati dallo 
stesso soggetto che gestisce le linee sulle quali i servizi stessi sono 
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effettuati; il servizio offerto è chiuso sulla linea o sulle linee esercite dal 
gestore; 
• la seconda ipotesi (Ipotesi “B”) nella quale si prevede, invece, nella logica 
della Direttiva 91/440/CEE del Consiglio delle Comunità Europee, una 
separazione funzionale e operativa tra la gestione della linea e quella dei 
servizi. Ne deriva la possibilità di istituire servizi di tipo aperto. In tale 
ipotesi, il gestore di un servizio programma ed effettua il servizio sull’intera 
rete, previo accordi con i soggetti gestori delle linee di rete e nel rispetto 
delle norme prefissate. 
 
 
6.2.1.1. Ipotesi “A” 
 
 
Si prevede l’istituzione di 18 relazioni R sulle linee FS e di 8 relazioni R sulla 
rete delle ferrovie regionali (ferrovie concesse e in gestione governativa). 
Il cadenzamento di base previsto è generalmente di 60’. Per le direttrici in cui è 
necessario assicurare uno standard più elevato, si è adottato un cadenzamento a 
30’, anche ottenuto attraverso la sovrapposizione di servizi cadenzati a 60’ 
svolti su relazioni confluenti sulla stessa direttrice. 
Questa impostazione è prevista sulle direttrici interessanti i centri di maggiore 




























6.2.1.2. Ipotesi “B” 
 
 
Si ipotizza di poter istituire 12 relazioni su itinerari costituiti in parte da linee 
della rete FS e in parte da linee delle ferrovie regionali. 
Per poter espletare tutti i servizi regionali previsti in questa ipotesi sono 
necessari 72 convogli. Le corrispondenti circolazioni indotte sulle linee 
produrranno un traffico di circa 45.300 treni*km/g. 
In questo caso, circa il 60% del montante complessivo dei servizi è effettuato 
su itinerari confluenti sulle due diverse reti. 
E’ da ritenere che questa parte dei servizi sia la più idonea per l’applicazione 
dei nuovi criteri atti all’individuazione dei gestori in regime di progressiva 
liberalizzazione. 
Anche in questa ipotesi sono stati mantenuti gli stessi criteri di cadenzamento 
adottati nell’ipotesi A, con il vantaggio che i servizi interessanti i principali 






















































































































































































Val di Taro 61 57 64 61 148 18 60 3 2196 1 10440 
Parma-
Fornovo 23 57 24 23 68 18 60 2 828 1 10440 






















































































































































































93 57 98 93 216 18 60 4 3348 1 10440 
Tab. 6.8.  Modello STRIP Servizi Regionali  Ipotesi B 
 
Dall’analisi dei dati esposti nell’Appendice A 3 si sono potute effettuare 
alcune considerazioni sul servizio di trasporto fornito attualmente ed è stata 
ipotizzata una soluzione per ottimizzarlo. 
Come elementi di riferimento sono stati utilizzati i seguenti indicatori: 
• Indice di affollamento; 
• Indice di occupazione; 
• Indice di picco 
ed sono stati isolati i treni per i quali il loro valore è particolarmente basso; si è 
riscontrato che per ogni giorno feriale le corse con la minore affluenza di 
viaggiatori sono circa le stesse, cioè in determinati orari circolano giornalmente 
treni con carico quasi nullo. 
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GIORNO IND_AFFOLL IND_OCCUPA IND_PICCO POSTI_OFF TOTSAL TRENO ORA_PAR ORA_ARR
22/01/2007 0,03 0,03 1,00 68 2 6931 11.40 12.03 
22/01/2007 0,06 0,05 1,29 143 9 21509 06.55 07.20 
22/01/2007 0,08 0,06 1,23 208 17 6775 19.50 20.14 
22/01/2007 0,08 0,07 1,10 280 24 21517 18.02 18.30 
23/01/2007 0,06 0,03 2,00 208 17 6773 08.13 09.23 
23/01/2007 0,06 0,06 1,00 68 4 6793 06.33 06.56 
23/01/2007 0,07 0,07 1,00 143 10 21509 06.55 07.20 
23/01/2007 0,10 0,08 1,31 208 23 6797 22.53 23.59 
24/01/2007 0,01 0,01 1,00 68 1 6931 11.40 12.03 
24/01/2007 0,05 0,05 1,07 280 17 21517 18.02 18.30 
24/01/2007 0,06 0,05 1,00 143 10 21509 06.55 07.20 
24/01/2007 0,08 0,06 1,23 208 24 6773 08.13 09.23 
25/01/2007 0,03 0,03 1,00 68 2 6931 11.40 12.03 
25/01/2007 0,06 0,02 3,00 208 13 6773 08.13 09.23 
25/01/2007 0,06 0,06 1,00 143 9 21509 06.55 07.20 
25/01/2007 0,11 0,08 1,29 208 25 6797 22.53 23.59 
26/01/2007 0,04 0,04 1,00 140 8 21513 12.00 12.28 
26/01/2007 0,05 0,03 1,43 208 13 6773 08.13 09.23 
26/01/2007 0,06 0,06 1,00 143 8 21509 06.55 07.20 
26/01/2007 0,06 0,05 1,07 280 17 21517 18.02 18.30 




GIORNO IND_AFFOLL IND_OCCUPA IND_PICCO POSTI_OFF TOTSAL TRENO ORA_PAR ORA_ARR
22/01/2007 0,02 0,02 1,00 208 7 21518 18.37 19.12 
22/01/2007 0,07 0,07 1,00 68 6 21516 15.46 16.10 
22/01/2007 0,10 0,09 1,11 208 21 21450 18.06 18.29 
22/01/2007 0,10 0,10 1,05 204 26 11922 19.07 20.15 
23/01/2007 0,03 0,03 1,00 208 10 21450 18.06 18.29 
23/01/2007 0,03 0,03 1,00 68 2 21516 15.46 16.10 
23/01/2007 0,05 0,04 1,22 208 14 21518 18.37 19.12 
23/01/2007 0,08 0,06 1,33 204 20 11922 19.07 20.15 
24/01/2007 0,04 0,03 1,14 208 10 21518 18.37 19.12 
24/01/2007 0,04 0,04 1,20 140 6 21514 12.54 13.21 
24/01/2007 0,04 0,04 1,13 208 9 21450 18.06 18.29 
24/01/2007 0,09 0,08 1,08 143 14 21508 07.40 08.07 
25/01/2007 0,04 0,04 1,20 140 6 21514 12.54 13.21 
25/01/2007 0,04 0,03 1,50 68 4 21516 15.46 16.10 
25/01/2007 0,05 0,04 1,25 208 14 21518 18.37 19.12 
25/01/2007 0,05 0,05 1,11 204 15 11922 19.07 20.15 
26/01/2007 0,03 0,03 1,20 208 8 21518 18.37 19.12 
26/01/2007 0,04 0,03 1,50 68 3 21516 15.46 16.10 
26/01/2007 0,06 0,05 1,09 208 12 21450 18.06 18.29 
26/01/2007 0,08 0,08 1,09 143 15 21508 07.40 08.07 
Tab. 6.10. Treni per Parma 
 
 
Sono stati evidenziati i treni ricorrenti con più frequenza fra quelli meno 
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TRENO ORA_PAR ORA_ARR TIPO_MATER KM_PERC STA_DES PEZZI PDM PDS P_OFF_1CL P_OFF_2CL P_KM_OFF
21509 06.55 07.20 Ale 501 23,019 6153 3 1 1 0 143 3292 
6773 08.13 09.23 Ale 501 60,648 6161 3 1 1 0 208 12615 
6931 11.40 12.03 Aln 668 23,019 6153 1 1 1 0 68 1565 
21517 18.02 18.30 Ale 501 23,019 6153 4 1 1 0 280 6445 
TRENO ORA_PAR ORA_ARR TIPO_MATER KM_PERC STA_ORI PEZZI PDM PDS P_OFF_1CL P_OFF_2CL P_KM_OFF
21516 15.46 16.10 Aln 668 23,019 6153 1 1 1 0 68 1565 
21450 18.06 18.29 Ale 642 23,019 6153 3 1 1 0 208 4788 
21518 18.37 19.12 Ale 501 23,019 6153 3 1 1 0 208 4788 
Tab. 6.11. Treni meno frequentati 
 
Tranne il treno 6773 (che arriva fino a Borgo Val di Taro) gli altri sei 
effettuano esclusivamente il tratto Parma – Fornovo, perciò si valuta in che 
misura migliorerebbe il servizio sopprimendo o modificando gli orari di 
partenza di queste ultime corse e delle altre. 
 
6.2.2. PARMA – FORNOVO 
 






















































































































































Fig. 6.7. Attuale cadenzamento del servizio 
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Ipotizzando di sopprimere definitivamente i treni citati precedentemente, si 


















































































 Fig. 6.8. Cadenzamento del servizio in seguito alla soppressione di alcune corse 
 
Si è poi agito sugli altri treni che effettuano il tratto Parma – Fornovo, 
modificando gli orari di partenza con la duplice finalità di ottenere un 
cadenzamento più regolare e cercare di sopperire alla domanda di trasporto che 

















































































































 Fig. 6.9. Cadenzamento del servizio ottenuto 
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In questo modo si ha una distribuzione abbastanza regolare delle partenze: 
• Fra le 5.00 e le 17.00 si ha un cadenzamento all’ora (più un treno alla 
mezzora nella fascia oraria di punta della mattina); 
• Fra le 17.00 e le 19.00 (fascia di punta del pomeriggio) si ha un 
cadenzamento circa alla mezzora; 
• Dopo le 19.00 c’è un treno ogni ora fino alle 21.00 e l’ultima partenza 
ha una distanza temporale di 2 ore. 
 
 
6.2.3. FORNOVO - PARMA 
 
 







































































































































 Fig. 6.10. Attuale cadenzamento del servizio 
 
Si suppone di sopprimere due delle corse citate precedentemente (21516 e 
































































































































 Fig. 6.11. Cadenzamento del servizio in seguito alla soppressione di alcune corse 
 
Sono stati quindi modificati gli orari di partenza dei treni che hanno come 
origine Pontremoli, Borgo Val di Taro o Fornovo, in modo da ottenere come 























































































































 Fig. 6.12. Cadenzamento del servizio ottenuto 
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La nuova distribuzione delle corse prevede: 
• Fra le 5.00 e le 7.00 un cadenzamento all’ora; 
• Fra le 7.00 e le 10.00 un cadenzamento ai 30’; 
• Dalle 12.00 in poi parte un treno ogni 60’ (con l’eccezione dell’ultimo 




Come si può vedere nei grafici ottenuti, in direzione Fornovo-Parma l’ora di 
punta del mattino richiede un cadenzamento alla mezzora mentre in direzione 
Parma-Fornovo lo stesso cadenzamento è necessario nella fascia oraria di punta 
del pomeriggio. Questa tendenza è facilmente spiegabile: lo stesso traffico 
pendolare che la mattina si dirige verso il polo attrattivo di Parma, nel 
pomeriggio (dalle 17.00 alle 19.00) torna verso casa. Infatti i motivi che 
caratterizzano questo tipo di spostamento possono essere racchiusi nelle 
seguenti categorie: casa-lavoro, casa-scuola, casa- acquisti, ed in una matrice 
O-D (origine-destinazione) di spostamenti giornalieri la città di Parma 




















6.2.5. Diagrammi di trazione 
 
 
Sono riportati in sequenza i tre diagrammi di trazione, relativi ciascuno a 
determinati tipi di rotabile. 
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 Fig. 6.14. Diagramma di trazione II 
 
 Fig. 6.15. Diagramma di trazione III 
 
 
Cap. 6. Ipotesi di potenziamento del servizio 
139 
 
I diagrammi sono tre poiché in base al tipo di locomotrice cambiano i limiti di 
velocità prestabiliti e le caratteristiche meccaniche. Nel tracciarli si è ipotizzato 
che il valore dell’accelerazione e della frenatura sia lo stesso e in seguito sono 
state applicate le formule del moto uniformemente accelerato.  
Si è così verificato che i risultati ottenuti analiticamente (tempi di percorrenza) 
corrispondono con quelli utilizzati nella pratica e non variano in modo 
significativo per i diversi materiali rotabili a causa della brevità del tratto, dei 




6.2.6. Orario grafico modificato 
 
 
Una volta stabilite le nuove partenze, sono state apportate le dovute modifiche 
all’orario grafico; infatti i treni si incrocerebbero in punti nei quali la manovra 
non è consentita, quindi è necessario rivedere ulteriormente lo sviluppo della 
corsa. Si è operata una revisione generale utilizzando come basi i diagrammi di 
trazione dei diversi convogli circolanti. 
Per fare quadrare nell’orario grafico i punti d’incontro fra due treni è stato 
aumentato inizialmente l’intervallo di attesa di uno dei due nelle stazioni 
abilitate (Vicofertile e Collecchio) poi si è cercato di distribuire equamente il 
tempo necessario lungo la corsa dal momento che il tempo a bordo del treno 
viene percepito diversamente da quello in attesa in stazione da parte 
dell’utenza. 













6.3. Simulazione II - Servizi ferroviari Regionali Veloci (RV) 
 
 
Lo studio del problema è stato affrontato nel PRIT mutuando il concetto di 
“potenza di trasporto”, in tal caso applicato in termini di prodotto tra 
domanda (potenziale) attraibile e velocità (commerciale) del servizio. 
In generale per un incremento del numero di fermate si verifica: 
• un decremento della velocità commerciale sulla relazione; 
• un incremento della domanda attraibile. 
 
Considerando come stazione di partenza Parma, sul tratto di linea considerato 
circolano treni che effettuano corse limitatamente a Fornovo, altri arrivano a 
Borgo Val di Taro o Pontremoli, in più ci sono treni a ‘lunga percorrenza’, 
diretti a La Spezia, Genova Brignole, Ventimiglia, ecc. 
Nell’attuale modello di esercizio non vi è nessun tipo di distinzione in base alla 
distanza; in questa sezione si suppone quindi di fornire un servizio diverso a 
seconda della tipologia di viaggio e si analizzano i vantaggi che ne 
deriverebbero. 
Si sostituiscono i treni a lunga percorrenza con dei Regionali Veloci, che non 
effettuano fermate intermedie fra Parma e Fornovo, mentre sono lasciate 
inalterate le caratteristiche dei restanti e si distribuiscono le corse con un 
cadenzamento più regolare. 
Per i Regionali Veloci si costruisce un diagramma di trazione che deve 
rispettare esclusivamente i limiti imposti, senza effettuare fermate; il treno che 
si ipotizza compiere questo servizio è composto da materiale ordinario avente 
in composizione locomotive elettriche, che presenta le proprietà meccaniche 
migliori. I regionali ordinari, che viaggiano su un tratto di lunghezza limitata, 
sono composti da materiale ALe. 
In questo modo viene rimosso il materiale diesel (ALn) sostituendolo con treni 
elettrici moderni; infatti, immaginando uno scenario di medio o lungo termine, 
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non è consigliabile utilizzare flotte miste che contemplino anche la presenza di 
treni di vecchia generazione, poiché i treni più lenti non sarebbero in grado di 
rispettare i tempi di marcia richiesti e manderebbero in crisi il sistema. 
Nel grafico seguente sono stati indicati con colori diversi i treni regionali e 
quelli che sono stati ipotizzati Regionali Veloci.  
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Fig. 6.16. Pr-Fornovo 
 
Destinazione Ora Partenza 
Fornovo 6.33 
Fornovo 6.55 
Borgo Taro 8.13 
Fornovo 11.00 










Destinazione Ora Partenza 
La Spezia 5.12 
La Spezia 6.17 
Genova Br. 7.49 
La Spezia 13.06 
La Spezia 16.38 
Genova Br. 18.55 
La Spezia 20.50 
La Spezia 22.51 
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Lasciando inalterati i Regionali Veloci sono state apportate modifiche agli orari 
di esercizio dei regionali in modo da ottenere un servizio più cadenzato e 
riuscire a soddisfare l’utenza che precedentemente si serviva di treni a lunga 
percorrenza per effettuare brevi spostamenti. 
 
Destinazione Ora Partenza 
Fornovo 5.57 
Fornovo 7.00 
Borgo Taro 8.00 
Fornovo 11.00 
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La stessa cosa è stata fatta per le corse di ritorno, provenienti da Fornovo e 
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Provenienza Ora Partenza 
La Spezia 7.22 
La Spezia 8.18 
Genova Br. 9.26 
La Spezia 14.12 
La Spezia 15.20 
La Spezia 17.18 
La Spezia 20.15 
La Spezia 22.31 
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 Fig. 6.19. Fornovo-Pr modificata 
 





















Le problematiche riscontrate sulla linea Pontremolese, con particolare 
riferimento alla tratta Parma – Fornovo, possono essere analizzate da due punti 
di vista: 
• il traffico viaggiatori; 
• il traffico merci. 
 
Prendendo in considerazione il primo aspetto (i viaggiatori), che è stato 
approfondito in questa sede, va tenuto conto del fatto che l’attuale domanda su 
ferrovia è molto inferiore paragonata alla capacità offerta dal servizio e le 
possibili cause possono essere ricercate sia all’interno del sistema ferroviario 
che all’esterno. 
Dal momento che il tratto oggetto dell’analisi è a singolo binario e gli incroci si 
possono verificare solo in corrispondenza delle stazioni di Vicofertile e 
Collecchio, è facile che si verifichino ritardi, soprattutto nelle fasce orarie di 
punta, nelle quali si vede la circolazione di un numero più elevato di convogli 
in entrambi i sensi di percorrenza. 
Ma i fattori che concorrono in misura maggiore alla mancata utilizzazione del 
servizio da parte dei passeggeri sono esterni, primo fra tutti è la presenza del 
servizio su gomma extraurbano messo a disposizione dalla TEP. Vengono 
infatti fornite molteplici corse nell’arco della giornata che assorbono la 
domanda, anche per la caratteristica del servizio su gomma, che ovviamente 
non può avere quello su ferro: effettua varie fermate lungo il tragitto ed ha 
quindi la possibilità di attrarre la domanda che è più vicina ad ogni tappa. Le 
stazioni ferroviarie presenti nel tratto interessato, al contrario, sono spesso 
situate in punti periferici rispetto al centro del paese, perciò le distanze da 
percorrere per raggiungerle aumentano. Inoltre vi è la problematica dei 





l’utenza a servirsi del mezzo privato. Una soluzione potrebbe essere quella di 
mettere a disposizione posti auto e fornire un servizio integrato (pagamento 
parcheggio e utilizzo del treno). 
 
Le proposte di sviluppo elaborate in questo lavoro riguardano esclusivamente 
l’erogazione del servizio ferroviario e mirano principalmente 
all’ottimizzazione dei tempi di percorrenza e ad un utilizzo razionalizzato del 
materiale rotabile, senza comunque perdere di vista le esigenze della domanda 
passeggeri: 
• Con la prima proposta si è ipotizzato di sopprimere le corse meno 
frequentate ed è stato riorganizzato il servizio; 
• La seconda proposta è consistita nell’introduzione di Regionali Veloci e 
nel ricadenzamento dell’esistente. 
 
Tuttavia per dirigersi verso l’obiettivo della mobilità sostenibile, è necessario 
non solo il potenziamento ferroviario ma anche il coordinamento del trasporto 
collettivo su gomma. Infatti quest’ultimo non dovrebbe presentarsi come 
“concorrenziale” rispetto al servizio ferroviario, ma come sua parte integrante, 
come una sorta di raccoglitore – distributore dell’utenza sul territorio, in modo 
da ottenere un sistema di trasporto intermodale, nel quale le modalità (su ferro 
e su gomma) risultano coordinate e perfettamente integrate fra loro. 
Chiaramente per rendere possibile questa integrazione occorrerebbe un’unica 
regia, poiché la causa principale della concorrenza fra le varie modalità è 
dovuta al fatto che queste sono gestite da singole società, le quali mirano alla 
soluzione più remunerativa basandosi esclusivamente sul proprio bilancio. 
 
Per quanto riguarda il trasporto merci, tema non approfondito in questo lavoro 
di tesi, ci si è limitati allo studio dell’esistente per conoscere le condizioni al 
contorno necessarie per l’ottimizzazione del servizio viaggiatori. Dallo studio è 
emerso (al Cap.1.2.5.) che la rete risulta attualmente in condizioni di pre-
congestione e questo può causare ritardi non trascurabili in concomitanza di 
fenomeni aleatori esterni. Appare quindi la necessità di un potenziamento 





miglioramento in diversi tratti) e di un forte adeguamento tecnologico e 
funzionale, per garantire una regolare circolazione dei treni merci ad alta 
capacità. La soluzione di progetto specifica non è ancora stata individuata ed 
occorrerà una valutazione multicriteriale delle possibili alternative sotto il 
profilo tecnico-ambientale ed economico. Oltre al potenziamento della 
infrastruttura ferroviaria, è possibile intervenire anche sui convogli, 
migliorando l’efficienza media dell’offerta merci; questo è ottenibile tramite un 
incremento della portata utile per treno (in previsione con obiettivo temporale 
l’anno 2010). 
Grazie a queste innovazioni potrebbe essere soddisfatta in modo migliore la 
domanda attuale e inoltre sarebbe possibile assorbire una parte della domanda 
che ora si riversa sulla strada, andando a saturare l’autocamionale della Cisa. 
Lo studio degli interventi di potenziamento della linea da effettuare nell’ottica 
dello sviluppo del trasporto merci, potrebbe essere oggetto di ulteriore 

































Fine La Spezia 
Inaugurazione 1892 
Attuale gestore RFI (Ferrovie dello Stato) 
Lunghezza 103 km 
Regioni Emilia-Romagna, Toscana, Liguria 
Scartamento ordinario (1435 mm) 
Elettrificazione Sì 







La Ferrovia Pontremolese è la linea di trasporto ferroviario che congiunge 
Parma con la dorsale tirrenica nei pressi della Spezia. 
 
La stazione di Fornovo nel 1900 
 
Lo sviluppo complessivo della linea è di circa 120 km; la sua denominazione 
deriva dalla cittadina di Pontremoli, uno dei principali centri abitati attraversati 
dalla linea ferroviaria. 
 












Le ferrovie esistenti nel 1861 
 
I primi progetti per una ferrovia che collegasse la media valle del Po con il 
litorale ligure e tirrenico cominciarono ad essere presi in considerazione nel 
1860, quando il Regno di Sardegna si estese alla Lombardia, all'Emilia e alla 
Toscana. In particolare si guardava ad una linea per collegare il costituendo 
Arsenale della Spezia con la piazzaforte di Piacenza (in un'ottica di guerra 
contro il Veneto), in un punto intermedio fra le linee trans-appenniniche già 
esistenti, quali la linea dei Giovi sopra Genova e la linea Porrettana tra Bologna 
e Firenze. I progetti presentati sino ad allora, prendevano sostanzialmente in 
considerazione due possibili direttrici. Una tra Parma e il Golfo della Spezia 
attraversando le valli del Taro e della Magra, l'altra da Lucca verso Reggio 





autorità di Livorno, per poter favorire i commerci verso il porto cittadino a 
discapito degli scali marittimi liguri. Con un decreto del 17 luglio 1860 il 
governo presieduto da Cavour nominò una commissione al fine di vagliare le 
proposte per la realizzazione della linea. Nel frattempo, dai privati furono 
preparati e presentati numerosissimi progetti per la costruzione della linea. La 
commissione espose le sue conclusioni con una relazione del 16 giugno 1862 
(poi pubblicata nel 1863), con la quale si stabilì che una linea tra Piacenza e la 
Spezia era effettivamente di interesse strategico, e che la via più breve ed 
agevole era quella che passasse per le valli del Taro e della Magra, 




















Dal 1883 al 1894 si aprirono 
numerosi tratti della linea 
ferroviaria Parma-La Spezia, 
nel 1910 la tramvia elettrica 
collegò Fornovo a Parma e nel 
1913 entrò in funzione il 
raccordo ferroviario con 
Fidenza.  
 






















Stazione di Collecchio agli inizi del 1900 
 
 
I lavori per la costruzione della linea iniziarono nel 1879, e l'intera tratta fu 
completata nel 1892. Quasi interamente a singolo binario, la linea venne da 
subito dotata di un doppio binario nel tratto di valico, laddove il percorso 
incontrava le caratteristiche orografiche più ostili. Venne quindi da subito 
dotato di raddoppio il tratto comprendente la galleria di valico (Galleria del 
Borgallo, lunga 7.972 metri) ed il ripido tratto compreso tra Grondola-Guinadi 
e Pontremoli (con pendenze del 20 per mille in galleria e del 25 per mille nei 
tratti scoperti). Nel 1931 la linea venne elettrificata con il sistema trifase, e 
durante la seconda guerra mondiale subì pesantissimi danneggiamenti, a causa 








La stazione di Fornovo; si osserva il caratteristico serbatoio dell’acqua per il rifornimento delle 

















Fin dall'inizio concepita per esigenze di movimentazione merci tra i porti 
dell'alto Tirreno ed il nord Italia (il cosiddetto corridoio Tirreno-Brennero), è 
tutt'oggi molto utilizzata a tale scopo. Il traffico passeggeri è in buona parte 
limitato al pendolarismo degli abitanti delle due vallate verso i relativi 
capoluoghi, non mancano tuttavia alcune coppie di treni a media percorrenza 
che collegano le città del litorale tirrenico con i principali centri della Pianura 
Padana. Il controllo sulla circolazione dei treni nella maggior parte della linea 
viene effettuato dal Sistema di Comando e Controllo (SCC) di Pisa. 
 
 




















Lunghezze in metri 
• Solignano (1.572 m) 
• Ossella (1.381 m) 
• Groppo S. Giovanni (2.489 m) 
• Maccagnana (2.275 m) 
• Martini (1.370 m) 
• Borgallo (7.972) 
• Scorrano (1.028 m) 
• Serena (7.014 m) 
 
La linea, originariamente concepita a singolo binario tranne il tratto di valico 
(da Borgo Val di Taro a Pontremoli), negli ultimi è stata interessata da 
numerosi lavori di ammodernamento, che hanno consentito di estendere i tratti 
a doppio binario anche alle sezioni Solignano-Berceto e Vezzano Ligure-PP 
Chiesaccia (tra Aulla e Villafranca in Lunigiana). Al momento sono attivi 




































































































0 Circola i lavorativi dal 27.7 al 25.8.07 25 0 0 0 0 0 0 0 4 21 0 0 0 0 
1 Circola i festivi dal 2 al 16.9.07 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 
2 circola i lavorativi dal 30.7 al 25.8.07 23 0 0 0 0 0 0 0 2 21 0 0 0 0 
3 circola 20 e 21.7, nonché dal 27.7 al 25.08.07 32 0 0 0 0 0 0 0 7 25 0 0 0 0 
4 Circola i festivi dal 10.6 al 24.6 e dal 2.9 al 16.9.07 6 0 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 0 0 
5 Circola i festivi dal 2 al 10.6.07 3 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 
6 Circola dal 17.6 al 26.8.07 71 0 0 0 0 0 0 14 31 26 0 0 0 0 
7 circola i lavorativi dal 27.12.06 al 5.1.07, dal 30.7 al 25.8  e dal 24.12 27 4 4 0 0 0 0 0 2 21 0 0 0 5 
8 Circola i lavorativi fino al 22.12.06, dall' 8.1.07 al 2.6 e dal 3.9 al 21.12 204 12 21 24 27 23 26 1 0 0 24 27 25 12 
9 circola domenica dall'1.7 al 26.8.07 9 0 0 0 0 0 0 0 5 4 0 0 0 0 
10 circola dal 3.6 al 26.8.07 85 0 0 0 0 0 0 28 31 26 0 0 0 0 
11 Circola i festivi dal 10.6 al 16.9.07 16 0 0 0 0 0 0 3 5 5 3 0 0 0 
12 soppresso i festivi e lavorativi prefestivi 232 13 21 20 22 17 22 20 22 21 20 22 21 12 
13 Circola i festivi dall' 8.4 al 16.9.07 29 0 0 0 0 6 5 5 5 5 3 0 0 0 
14 Soppresso i festivi dall' 8.4 al 16.9.07 313 22 31 28 31 24 26 25 26 26 27 31 30 23 
15 circola dal 16.6 al 26.8.07 72 0 0 0 0 0 0 15 31 26 0 0 0 0 
16 Circola 21 e 22.7, nonché dal 28.7 al 26.8.07 32 0 0 0 0 0 0 0 6 26 0 0 0 0 
17 Circola sabato soppresso festivi, nei lavorativi dal 30.7 al 24.8 65 3 3 4 5 4 4 4 6 21 5 4 4 3 
18 Lavorativo dal 4.6 al 25.8.07 71 0 0 0 0 0 0 24 26 21 0 0 0 0 
19 Circola i festivi dal 17.6 al 16.9.07 15 0 0 0 0 0 0 2 5 5 3 0 0 0 
20 Soppresso 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
21 circola i festivi dall'1.7 al 26.8.07 10 0 0 0 0 0 0 0 5 5 0 0 0 0 
22 circola sabato dal 30.6 al 25.8.07 9 0 0 0 0 0 0 1 4 4 0 0 0 0 
23 circola dall'1.7 al 31.8.07 62 0 0 0 0 0 0 0 31 31 0 0 0 0 
24 Circola Sabato 49 3 4 4 5 4 4 5 4 4 5 4 4 3 
25 Circola sabato soppresso festivi 46 3 3 4 5 4 4 4 4 4 5 4 4 3 
26 Circola sabato soppresso festivi fino al 28.7 e dall'1.9.07 42 3 3 4 5 4 4 4 4 0 5 4 4 3 
27 Circola i festivi; soppresso 24, 25 e 31.12.06, 6.1, 8.4, 2.6, 8 e 25.12.2007 53 3 5 4 4 6 5 4 5 5 5 4 5 6 
28 Soppresso sabato, festivi, nonché dal 30.7 al 24.8.07 220 13 22 20 22 19 22 21 20 5 20 23 21 14 
29 Soppresso Sabato e Festivi 239 13 22 20 22 19 22 21 22 22 20 23 21 14 
30 Soppresso i festivi nonché dal 23.12.06 al 5.1.07, dal 5 al 10.4, dal 10.6 al 9.9, dal 22 al 31.12 200 11 21 24 27 19 26 7 0 0 18 27 25 11 





32 soppresso festivi fino al 24.6 e dal 2.9.07 295 16 25 24 27 23 26 25 31 31 25 27 25 17 
33 soppresso i festivi, nonché il sabato dal 16.6 al 22.9.07 270 16 25 24 27 23 26 22 22 22 21 27 25 17 
34 circola i festivi, nonché giornalmente dal 24.6 al 25.8.2007 110 6 6 4 4 7 5 11 31 26 5 4 5 6 
35 circola i lavorativi fino all' 1.6 e dal 27.8.07 214 16 25 24 27 23 26 1 0 5 25 27 25 17 
36 soppresso i festivi, nonché il sabato dal 16.6 all' 1.9.07 273 16 25 24 27 23 26 22 22 22 24 27 25 17 
37 soppresso i festivi fino al 3.6 e dal 16.9.07 300 16 25 24 27 23 26 28 31 31 27 27 25 17 
38 Lavorativo 285 16 25 24 27 23 26 25 26 26 25 27 25 17 
39 soppresso i festivi nonché dal 6 al 18.8.07. Soppresso anche il sabato dal 9.6 all' 1.9.07 263 16 25 24 27 23 26 21 22 13 24 27 25 17 
40 soppresso i festivi nonché dal 6 al 18.8.07 274 16 25 24 27 23 26 25 26 15 25 27 25 17 
41 soppresso i festivi fino al 3.6 e dal 23.9.07 301 16 25 24 27 23 26 28 31 31 28 27 25 17 
42 Circola i lavorativi fino al 9.6 e dal 3.9.07 214 16 25 24 27 23 26 7 0 0 24 27 25 17 
43 circola i lavorativi fino al 9.6 e dal 24.9.07 196 16 25 24 27 23 26 7 0 0 6 27 25 17 
44 Circola i lavorativi fino al 28.7 e dal 27.8.07 262 16 25 24 27 23 26 25 24 5 25 27 25 17 
45 soppresso i festivi fino al 3.6, dall' 1.7 al 26.8, dal 23.9.07 291 16 25 24 27 23 26 28 26 26 28 27 25 17 
46 soppresso i festivi; nonché il sabato dal 16.6 al 8.9.07 272 16 25 24 27 23 26 22 22 22 23 27 25 17 
47 soppresso domenica 294 18 27 24 27 25 27 26 26 27 25 27 26 19 
48 circola domenica 48 4 4 4 4 5 4 4 5 4 5 4 4 4 
49 circola i lavorativi fino al 23.12.06 dall' 8.1.07 al 28.7 e dal 27.8 al 22.12 258 12 21 24 27 23 26 25 24 5 25 27 25 12 
50 Circola i festivi fino al 10.6 e dal 23.9.07 42 6 6 4 4 7 5 3 0 0 2 4 5 6 
51 Circola i festivi 57 6 6 4 4 7 5 5 5 5 5 4 5 6 
52 Circola i festivi fino al 22.7 e dal 2.9.07 51 6 6 4 4 7 5 5 4 0 5 4 5 6 
53 Circola fino al 16.6.07 e dal 27.8; soppresso festivi fino al 10.6 e dal 23.9 226 16 25 24 27 23 26 11 0 5 27 27 25 17 
54 circola i festivi fino al 3.6 e dal 23.9.07 41 6 6 4 4 7 5 2 0 0 2 4 5 6 
55 soppresso sabato, circola 6.1, 2.6 e 8.12.2007 296 19 28 24 26 26 27 26 27 27 25 27 26 20 
56 Circola fino al 16.6 e dal 27.8.07 271 22 31 28 31 30 31 16 0 5 30 31 30 23 
57 circola festivi nonché dal 30.7 al 25.8.07 80 6 6 4 4 7 5 5 7 26 5 4 5 6 
58 Si effettua Sabato e Festivi fino al 29.7 e dall'1.9.2007 94 9 9 8 9 11 9 9 9 0 10 8 9 9 
59 circola sabato, domenica, nonché 26.12.06, 1.1.07, 9.4; soppresso 24 e 31.12.06, 8.4.2007 98 6 9 8 9 9 8 9 9 8 10 8 8 7 
60 Si effettua Sabato e Festivi 103 9 9 8 9 11 9 9 9 9 10 8 9 9 
61 circola sabato, festivi nonché dal 30.7 al 24.8.07 122 9 9 8 9 11 9 9 11 26 10 8 9 9 
62 Circola i lavorativi escluso sabato dal 30.07 al 24.08.2007 19 0 0 0 0 0 0 0 2 17 0 0 0 0 
63 Circola Sabato fino al 28.07 e dall' 1.09.2007 42 3 3 4 5 4 4 4 4 0 5 4 4 3 
64 soppresso sabato 293 19 27 24 26 26 27 25 27 27 25 27 26 20 
65 Circola i festivi dal 10.6 al 2.9.2007 14 0 0 0 0 0 0 3 5 5 1 0 0 0 
66 Circola i festivi, circola anche sabato dal 4 al 25.8.2007 61 6 6 4 4 7 5 5 5 9 5 4 5 6 
67 Soppresso 20 e 21.7, nonché dal 27.7 al 25.8.07 310 22 31 28 31 30 31 30 24 6 30 31 30 23 
68 soppresso i lavorativi dal 30.7 al 25.8.07 319 22 31 28 31 30 31 30 29 10 30 31 30 23 
69 circola i lavorativi dal 27.12.06 al 5.1.07 e dal 24.12 4 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 
70 Soppresso dal 30.7 al 26.8.07 314 22 31 28 31 30 31 30 29 5 30 31 30 23 
71 circola i lavorativi escluso sabato fino al 22.12.06 dall' 8.1 al 5.4, dal 10.4 al 27.7, dal 27.8 al 21.12.2007 215 10 18 20 22 18 22 21 20 5 20 23 21 10 
72 Circola i festivi fino al 3.6 e dal 23.9.07 41 6 6 4 4 7 5 2 0 0 2 4 5 6 
73 Permanente 342 22 31 28 31 30 31 30 31 31 30 31 30 23 
74 soppresso sabato dal 16.6 all' 1.9.2007 330 22 31 28 31 30 31 27 27 27 29 31 30 23 
75 Circola i festivi dal 10 al 24.6 e dal 2 al 16.9.07 6 0 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 0 0 
76 circola i lavorativi escluso sabato dal 26.2 al 30.11.2007 195 0 0 3 22 19 22 21 22 22 20 23 21 0 





30.11, giornalmente dall'1.12.2007 
78 Permanente fino al 9.6.2007 160 22 31 28 31 30 31 9 0 0 0 0 0 0 
79 Permanente dal 10.6.2007 182 0 0 0 0 0 0 21 31 31 30 31 30 23 
80 Si effettua fino al 9.6 e dal 17.9.2007 243 22 31 28 31 30 31 9 0 0 14 31 30 23 
81 Soppresso sabato, festivi, nonché dal 9.6 al 16.9.07 170 13 22 20 22 19 22 6 0 0 10 23 21 14 
82 Circola i lavorativi fino al 9.6 e dal 17.9.07 202 16 25 24 27 23 26 7 0 0 12 27 25 17 
83 circola sabato, festivi nonché dal 10.6 al 16.9.07 172 9 9 8 9 11 9 24 31 31 20 8 9 9 
84 Circola i lavorativi escluso sabato dal 18.6 al 27.7 e dal 27.8 al 14.9.2007 45 0 0 0 0 0 0 10 20 5 10 0 0 0 
85 Circola i lavorativi fino al 22.12.2007 285 16 25 24 27 23 26 25 26 26 25 27 25 12 
86 Circola i festivi dal 10.6 al 16.9.2007 16 0 0 0 0 0 0 3 5 5 3 0 0 0 
87 Circola i festivi fino al 3.6.2007 28 6 6 4 4 7 5 2 0 0 0 0 0 0 
88 Circola i festivi dal 10.6.2007 29 0 0 0 0 0 0 3 5 5 5 4 5 6 
89 Circola dal 10.6 al 16.9.2007 99 0 0 0 0 0 0 21 31 31 16 0 0 0 
90 Soppresso i festivi nonché dal 23.12.06 al 5.1.07, dal 5 al 10.4, dal 10.6 al 15.9, dal 22 al 31.12 194 11 21 24 27 19 26 7 0 0 12 27 25 11 
91 Circola dal 10 al 15.9.2007 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 
92 Permanente fino al 9.6, lavorativo dall11.6.2007 313 22 31 28 31 30 31 27 26 26 25 27 25 17 
93 Circola i lavorativi dall'11.6 al 28.7 e dal 27.8 al 15.9.2007 60 0 0 0 0 0 0 18 24 5 13 0 0 0 
94 Circola i festivi dal 17.6 al 26.8.07 12 0 0 0 0 0 0 2 5 5 0 0 0 0 
95 Si effettua fino al 26.8 e dal 17.9.07 321 22 31 28 31 30 31 30 31 26 14 31 30 23 
96 Lavorativo fino al 25.8 e dal 17.9.07 267 16 25 24 27 23 26 25 26 21 12 27 25 17 
97 Circola i festivi fino al 26.8 e dal 23.9 54 6 6 4 4 7 5 5 5 5 2 4 5 6 
98 Lavorativo dal 27.8 al 15.9.07 18 0 0 0 0 0 0 0 0 5 13 0 0 0 
99 Circola fino al 16.6.07 e dal 17.9; soppresso festivi fino al 10.6 e dal 23.9 205 16 25 24 27 23 26 11 0 0 11 27 25 17 
100 Circola dal 10.6 al 27.8.2007 78 0 0 0 0 0 0 21 31 26 0 0 0 0 
101 Circola dal 27.8 al 16.9.2007 21 0 0 0 0 0 0 0 0 5 16 0 0 0 
101 Circola i festivi dal 10.6 al 26.8.07 13 0 0 0 0 0 0 3 5 5 0 0 0 0 
102 Circola fino al 16.6 e dal 17.9.07 250 22 31 28 31 30 31 16 0 0 14 31 30 23 
103 Circola i lavorativi fino al 18.8 e dal 4.9.07 272 16 25 24 27 23 26 25 26 15 23 27 25 17 
104 Circola fino al 19.8 e dal 4.9.07 327 22 31 28 31 30 31 30 31 19 27 31 30 23 
105 circola i lavorativi dal 30.7 al 18.8.07 17 0 0 0 0 0 0 0 2 15 0 0 0 0 
106 Circola i lavorativi fino al 28.7 e dal 4.9.07 255 16 25 24 27 23 26 25 24 0 23 27 25 17 

















Appendice B 2 
 
Dati di tutti i treni rispettivamente da e per Parma, divisi per giorni. 
 

























22/01/07                
6931 11.40 12.03 0,03 0,03 1,00 68 2 Aln 23,019 1 0 68 1565 47 2 
21509 06.55 07.20 0,06 0,05 1,29 143 9 Ale 23,019 3 0 143 3292 151 7 
6775 19.50 20.14 0,08 0,06 1,23 208 17 Ale 23,019 3 0 208 4788 307 13 
21517 18.02 18.30 0,08 0,07 1,10 280 24 Ale 23,019 4 0 280 6445 467 20 
6793 06.33 06.56 0,09 0,09 1,00 68 6 Aln 23,019 1 0 68 1565 138 6 
6773 08.13 09.23 0,10 0,07 1,40 208 26 Ale 60,648 3 0 208 12615 894 15 
6797 22.53 23.59 0,13 0,09 1,30 208 33 Ale 78,578 3 0 208 16344 1540 20 
21513 12.00 12.28 0,18 0,17 1,04 140 28 Ale 23,019 3 0 140 3223 548 24 
11909 11.16 12.10 0,19 0,17 1,11 208 41 Ale 60,648 3 0 208 12615 2106 35 
6795 20.50 22.59 0,19 0,17 1,14 208 55 Ale 119,431 3 0 208 24842 4193 35 
6785 17.15 18.27 0,25 0,21 1,14 204 55 Ale 60,648 3 0 204 12372 2645 44 
11905 05.12 07.20 0,25 0,08 3,25 467 142 TAF 119,431 5 0 467 55774 4313 36 
11923 18.40 19.04 0,27 0,24 1,15 204 60 Ale 23,019 3 0 204 4696 1116 48 
6751 06.17 08.35 0,27 0,18 1,53 204 106 Ale 119,431 3 0 204 24364 4310 36 
6759 14.55 16.22 0,29 0,25 1,18 204 94 Ale 78,578 3 0 204 16030 3977 51 
2295 07.52 11.42 0,36 0,30 1,22 608 734 ORD. 204,372 8 128 480 124258 37048 181 
11915 13.06 15.18 0,55 0,39 1,42 472 302 VIC. 119,431 6 0 472 56371 21736 182 
6783 13.45 15.09 0,69 0,56 1,22 208 159 Ale 78,578 3 0 208 16344 9190 117 
6789 17.40 19.03 0,96 0,73 1,31 145 157 Ale 78,578 3 0 145 11394 8347 106 
11921 16.38 18.51 1,32 1,01 1,30 208 308 Ale 119,431 3 0 208 24842 25183 211 
23/01/07                              
6773 08.13 09.23 0,06 0,03 2,00 208 17 Ale 60,648 3 0 208 12615 365 6 
6793 06.33 06.56 0,06 0,06 1,00 68 4 Aln 23,019 1 0 68 1565 92 4 
21509 06.55 07.20 0,07 0,07 1,00 143 10 Ale 23,019 3 0 143 3292 230 10 
6797 22.53 23.59 0,10 0,08 1,31 208 23 Ale 78,578 3 0 208 16344 1274 16 
21513 12.00 12.28 0,11 0,09 1,15 140 16 Ale 23,019 3 0 140 3223 301 13 
21517 18.02 18.30 0,13 0,11 1,13 280 37 Ale 23,019 4 0 280 6445 708 31 
6759 14.55 16.22 0,13 0,05 2,60 204 31 Ale 78,578 3 0 204 16030 785 10 
6931 11.40 12.03 0,13 0,13 1,00 68 9 Aln 23,019 1 0 68 1565 208 9 
6795 20.50 22.59 0,15 0,11 1,33 208 50 Ale 119,431 3 0 208 24842 2810 24 
11909 11.16 12.10 0,17 0,14 1,21 208 43 Ale 60,648 3 0 208 12615 1747 29 
11905 05.12 07.20 0,20 0,09 2,21 467 134 TAF 119,431 5 0 467 55774 5035 42 
6775 19.50 20.14 0,20 0,18 1,14 208 46 Ale 23,019 3 0 208 4788 854 37 
6751 06.17 08.35 0,26 0,15 1,74 204 106 Ale 119,431 3 0 204 24364 3726 31 
6785 17.15 18.27 0,27 0,24 1,12 204 73 Ale 60,648 3 0 204 12372 2955 49 
2295 07.52 11.42 0,29 0,21 1,37 601 379 VIC. 204,372 9 128 473 122828 26299 129 
11915 13.06 15.18 0,33 0,28 1,19 472 225 VIC. 119,431 6 0 472 56371 15689 131 
11923 18.40 19.04 0,39 0,38 1,04 204 85 Ale 23,019 3 0 204 4696 1772 77 
6783 13.45 15.09 0,44 0,33 1,34 208 112 Ale 78,578 3 0 208 16344 5314 68 
11921 16.38 18.51 0,59 0,44 1,35 208 193 Ale 119,431 3 0 208 24842 10867 91 
6789 17.40 19.03 1,24 0,90 1,38 145 210 Ale 78,578 3 0 145 11394 10200 130 
24/01/07                              
6931 11.40 12.03 0,01 0,01 1,00 68 1 Aln 23,019 1 0 68 1565 22 1 
21517 18.02 18.30 0,05 0,05 1,07 280 17 Ale 23,019 4 0 280 6445 315 14 
21509 06.55 07.20 0,06 0,05 1,00 143 10 Ale 23,019 3 0 143 3292 173 8 
6773 08.13 09.23 0,08 0,06 1,23 208 24 Ale 60,648 3 0 208 12615 798 13 
6797 22.53 23.59 0,09 0,06 1,46 208 19 Ale 78,578 3 0 208 16344 1007 13 
6775 19.50 20.14 0,11 0,09 1,21 208 25 Ale 23,019 3 0 208 4788 447 19 





11923 18.40 19.04 0,16 0,14 1,10 204 37 Ale 23,019 3 0 204 4696 666 29 
21513 12.00 12.28 0,16 0,14 1,10 140 23 Ale 23,019 3 0 140 3223 456 20 
11909 11.16 12.10 0,17 0,16 1,09 208 42 Ale 60,648 3 0 208 12615 2023 33 
11905 05.12 07.20 0,25 0,11 2,38 467 148 TAF 119,431 5 0 467 55774 6005 50 
6795 20.50 22.59 0,27 0,19 1,43 208 68 Ale 119,431 3 0 208 24842 4790 40 
6751 06.17 08.35 0,31 0,16 1,94 204 110 Ale 119,431 3 0 204 24364 3959 33 
2295 07.52 11.42 0,42 0,17 2,45 510 450 VIC. 204,372 7 128 382 104230 18017 88 
6785 17.15 18.27 0,50 0,48 1,05 204 123 Ale 60,648 3 0 204 12372 5970 98 
6783 13.45 15.09 0,53 0,46 1,17 208 134 Ale 78,578 3 0 208 16344 7446 95 
11915 13.06 15.18 0,55 0,39 1,41 472 298 VIC. 119,431 6 0 472 56371 21912 183 
11921 16.38 18.51 0,57 0,45 1,27 208 193 Ale 119,431 3 0 208 24842 11114 93 
6789 17.40 19.03 0,73 0,61 1,20 145 128 Ale 78,578 3 0 145 11394 6898 88 
6759 14.55 16.22 0,81 0,65 1,24 204 198 Ale 78,578 3 0 204 16030 10433 133 
25/01/07                              
6931 11.40 12.03 0,03 0,03 1,00 68 2 Aln 23,019 1 0 68 1565 47 2 
6773 08.13 09.23 0,06 0,02 3,00 208 13 Ale 60,648 3 0 208 12615 231 4 
21509 06.55 07.20 0,06 0,06 1,00 143 9 Ale 23,019 3 0 143 3292 207 9 
6797 22.53 23.59 0,11 0,08 1,29 208 25 Ale 78,578 3 0 208 16344 1344 17 
6775 19.50 20.14 0,14 0,13 1,12 208 29 Ale 23,019 3 0 208 4788 601 26 
21513 12.00 12.28 0,14 0,13 1,11 140 20 Ale 23,019 3 0 140 3223 408 18 
21517 18.02 18.30 0,15 0,12 1,24 280 41 Ale 23,019 4 0 280 6445 754 33 
6793 06.33 06.56 0,15 0,14 1,11 68 10 Aln 23,019 1 0 68 1565 213 9 
11905 05.12 07.20 0,15 0,05 3,18 467 105 TAF 119,431 5 0 467 55774 2659 22 
6785 17.15 18.27 0,25 0,20 1,27 204 63 Ale 60,648 3 0 204 12372 2515 41 
6751 06.17 08.35 0,27 0,17 1,62 204 111 Ale 119,431 3 0 204 24364 4100 34 
6795 20.50 22.59 0,31 0,26 1,19 208 76 Ale 119,431 3 0 208 24842 6417 54 
2295 07.52 11.42 0,33 0,20 1,65 510 500 VIC. 204,372 7 128 382 104230 21140 103 
11915 13.06 15.18 0,36 0,31 1,19 472 236 VIC. 119,431 6 0 472 56371 17225 144 
11923 18.40 19.04 0,45 0,44 1,03 204 94 Ale 23,019 3 0 204 4696 2057 89 
6783 13.45 15.09 0,49 0,40 1,21 208 126 Ale 78,578 3 0 208 16344 6609 84 
11909 11.16 12.10 0,58 0,55 1,05 208 137 Ale 60,648 3 0 208 12615 6895 114 
6759 14.55 16.22 0,59 0,48 1,24 204 171 Ale 78,578 3 0 204 16030 7618 97 
11921 16.38 18.51 0,68 0,43 1,58 208 193 Ale 119,431 3 0 208 24842 10602 89 
6789 17.40 19.03 1,11 0,90 1,23 145 203 Ale 78,578 3 0 145 11394 10258 131 
26/01/07                              
21513 12.00 12.28 0,04 0,04 1,00 140 8 Ale 23,019 3 0 140 3223 138 6 
6773 08.13 09.23 0,05 0,03 1,43 208 13 Ale 60,648 3 0 208 12615 419 7 
21509 06.55 07.20 0,06 0,06 1,00 143 8 Ale 23,019 3 0 143 3292 184 8 
21517 18.02 18.30 0,06 0,05 1,07 280 17 Ale 23,019 4 0 280 6445 337 15 
6775 19.50 20.14 0,08 0,06 1,23 208 18 Ale 23,019 3 0 208 4788 296 13 
6785 17.15 18.27 0,08 0,06 1,23 204 19 Ale 60,648 3 0 204 12372 769 13 
6793 06.33 06.56 0,10 0,10 1,00 68 7 Aln 23,019 1 0 68 1565 157 7 
6931 11.40 12.03 0,13 0,11 1,13 68 11 Aln 23,019 1 0 68 1565 176 8 
11905 05.12 07.20 0,14 0,05 2,64 467 83 TAF 119,431 5 0 467 55774 3021 25 
6797 22.53 23.59 0,15 0,11 1,33 208 36 Ale 78,578 3 0 208 16344 1871 24 
11909 11.16 12.10 0,18 0,17 1,06 208 44 Ale 60,648 3 0 208 12615 2146 35 
6759 14.55 16.22 0,22 0,08 2,59 204 77 Ale 78,578 3 0 204 16030 1334 17 
6751 06.17 08.35 0,29 0,22 1,34 204 100 Ale 119,431 3 0 204 24364 5248 44 
6795 20.50 22.59 0,32 0,21 1,49 208 84 Ale 119,431 3 0 208 24842 5333 45 
11915 13.06 15.18 0,34 0,29 1,15 472 231 VIC. 119,431 6 0 472 56371 16624 139 
11923 18.40 19.04 0,38 0,35 1,10 204 78 Ale 23,019 3 0 204 4696 1633 71 
6783 13.45 15.09 0,42 0,29 1,43 208 108 Ale 78,578 3 0 208 16344 4783 61 
2295 07.52 11.42 0,46 0,21 2,20 608 649 VIC. 204,372 8 64 544 124258 25871 127 
6789 17.40 19.03 0,73 0,63 1,15 145 118 Ale 78,578 3 0 145 11394 7213 92 
11921 16.38 18.51 0,89 0,71 1,27 208 232 Ale 119,431 3 0 208 24842 17553 147 
27/01/07                              
21519 08.13 08.41 0,05 0,04 1,25 208 11 Ale 23,019 3 0 208 4788 180 8 
21513 12.00 12.28 0,05 0,05 1,00 140 9 Ale 23,019 3 0 140 3223 153 7 
21509 06.55 07.20 0,06 0,06 1,00 143 11 Ale 23,019 3 0 143 3292 207 9 
21517 18.02 18.30 0,07 0,06 1,18 280 20 Ale 23,019 4 0 280 6445 400 17 
6793 06.33 06.56 0,12 0,06 2,00 68 9 Aln 23,019 1 0 68 1565 96 4 
6797 22.53 23.59 0,17 0,13 1,33 208 39 Ale 78,578 3 0 208 16344 2132 27 
6751 06.17 08.35 0,22 0,18 1,18 204 87 Ale 119,431 3 0 204 24364 4488 38 





11905 05.12 07.20 0,31 0,16 1,92 467 231 TAF 119,431 5 0 467 55774 8956 75 
6795 20.50 22.59 0,31 0,27 1,18 208 80 Ale 119,431 3 0 208 24842 6614 55 
2295 07.52 11.42 0,31 0,23 1,39 651 516 VIC. 204,372 9 128 523 133046 30139 147 
6783 13.45 15.09 0,35 0,24 1,44 208 87 Ale 78,578 3 0 208 16344 3960 50 
11923 18.40 19.04 0,37 0,36 1,03 204 80 Ale 23,019 3 0 204 4696 1671 73 
11909 11.16 12.10 0,38 0,34 1,11 208 81 Ale 60,648 3 0 208 12615 4272 70 
11915 13.06 15.18 0,53 0,38 1,40 472 284 VIC. 119,431 6 0 472 56371 21413 179 
6789 17.40 19.03 0,54 0,40 1,34 145 115 Ale 78,578 3 0 145 11394 4584 58 
6759 14.55 16.22 0,64 0,59 1,09 204 146 Ale 78,578 3 0 204 16030 9406 120 
11921 16.38 18.51 0,68 0,46 1,48 208 176 Ale 119,431 3 0 208 24842 11363 95 
28/01/07                              
11905 05.12 07.20 0,04 0,03 1,75 467 44 TAF 119,431 5 0 467 55774 1438 12 
6749 06.17 08.38 0,08 0,06 1,45 204 31 Ale 119,431 3 0 204 24364 1360 11 
6801 22.53 00.47 0,13 0,09 1,47 208 32 Ale 119,431 3 0 208 24842 2241 19 
11915 13.06 15.18 0,21 0,18 1,20 472 173 VIC. 119,431 6 0 472 56371 9972 83 
2295 07.52 11.42 0,21 0,16 1,27 651 418 VIC. 204,372 9 128 523 133046 21934 107 
6759 14.55 16.22 0,29 0,23 1,30 204 73 Ale 78,578 3 0 204 16030 3620 46 
11909 11.16 12.10 0,34 0,29 1,16 208 74 Ale 60,648 3 0 208 12615 3699 61 
6795 20.50 22.59 0,36 0,26 1,36 208 94 Ale 119,431 3 0 208 24842 6547 55 




























22/01/07                
21518 18.37 19.12 0,02 0,02 1,00 208 7 Ale 23,019 3 0 208 4788 108 5 
21516 15.46 16.10 0,07 0,07 1,00 68 6 Aln 23,019 1 0 68 1565 115 5 
21450 18.06 18.29 0,10 0,09 1,11 208 21 Ale 23,019 3 0 208 4788 427 19 
11922 19.07 20.15 0,10 0,10 1,05 204 26 Ale 60,648 3 0 204 12372 1194 20 
6770 05.00 06.30 0,11 0,07 1,60 145 17 Ale 78,578 3 0 145 11394 781 10 
21514 12.54 13.21 0,13 0,12 1,06 140 19 Ale 23,019 3 0 140 3223 388 17 
21508 07.40 08.07 0,15 0,11 1,31 143 25 Ale 23,019 3 0 143 3292 378 16 
11918 15.25 17.30 0,18 0,16 1,11 470 108 VIC. 119,431 5 0 470 56133 9136 76 
11912 10.16 12.25 0,21 0,16 1,28 460 149 VIC. 119,431 6 28 432 54938 8824 74 
6750 04.10 05.26 0,22 0,14 1,57 204 75 Ale 78,578 3 0 204 16030 2165 28 
6784 15.41 17.02 0,34 0,31 1,11 145 65 Ale 78,578 3 0 145 11394 3526 45 
6796 18.17 20.37 0,35 0,30 1,18 208 133 Ale 119,431 3 0 208 24842 7416 62 
11916 13.20 15.42 0,47 0,34 1,39 280 198 Ale 119,431 4 0 280 33441 11409 96 
6774 08.55 09.19 0,50 0,48 1,03 68 35 Aln 23,019 1 0 68 1565 749 33 
2297 15.52 22.52 0,50 0,18 2,83 647 940 ORD. 350,175 9 128 519 226563 40180 115 
11904 06.05 07.22 0,55 0,39 1,41 208 135 Ale 78,578 3 0 208 16344 6362 81 
11906 06.27 08.40 0,68 0,44 1,54 280 280 Ale 119,431 4 0 280 33441 14778 124 
6772 05.40 07.45 0,79 0,42 1,88 208 191 Ale 119,431 3 0 208 24842 10465 88 
21510 12.20 14.34 0,86 0,65 1,33 208 347 Ale 119,431 3 0 208 24842 16107 135 
23/01/07                
21450 18.06 18.29 0,03 0,03 1,00 208 10 Ale 23,019 3 0 208 4788 127 6 
21516 15.46 16.10 0,03 0,03 1,00 68 2 Aln 23,019 1 0 68 1565 47 2 
21518 18.37 19.12 0,05 0,04 1,22 208 14 Ale 23,019 3 0 208 4788 207 9 
11922 19.07 20.15 0,08 0,06 1,33 204 20 Ale 60,648 3 0 204 12372 748 12 
21508 07.40 08.07 0,08 0,07 1,20 143 13 Ale 23,019 3 0 143 3292 227 10 
21514 12.54 13.21 0,13 0,12 1,06 140 19 Ale 23,019 3 0 140 3223 388 17 
11912 10.16 12.25 0,14 0,11 1,31 460 95 VIC. 119,431 6 28 432 54938 5819 49 
6750 04.10 05.26 0,20 0,11 1,78 204 68 Ale 78,578 3 0 204 16030 1836 23 
11918 15.25 17.30 0,24 0,22 1,06 470 186 VIC. 119,431 5 0 470 56133 12513 105 
6770 05.00 06.30 0,30 0,23 1,30 145 47 Ale 78,578 3 0 145 11394 2629 33 
6774 08.55 09.19 0,37 0,33 1,09 68 27 Aln 23,019 1 0 68 1565 523 23 
6796 18.17 20.37 0,38 0,27 1,39 208 110 Ale 119,431 3 0 208 24842 6705 56 
6784 15.41 17.02 0,39 0,35 1,10 145 68 Ale 78,578 3 0 145 11394 4000 51 
11904 06.05 07.22 0,41 0,31 1,33 208 122 Ale 78,578 3 0 208 16344 5053 64 
11906 06.27 08.40 0,42 0,25 1,70 280 172 Ale 119,431 4 0 280 33441 8268 69 
11916 13.20 15.42 0,46 0,39 1,18 280 202 Ale 119,431 4 0 280 33441 13035 109 
6772 05.40 07.45 0,52 0,24 2,18 208 126 Ale 119,431 3 0 208 24842 6026 50 





21510 12.20 14.34 0,63 0,50 1,26 208 197 Ale 119,431 3 0 208 24842 12532 105 
24/01/07                
21518 18.37 19.12 0,04 0,03 1,14 208 10 Ale 23,019 3 0 208 4788 152 7 
21514 12.54 13.21 0,04 0,04 1,20 140 6 Ale 23,019 3 0 140 3223 113 5 
21450 18.06 18.29 0,04 0,04 1,13 208 9 Ale 23,019 3 0 208 4788 173 8 
21508 07.40 08.07 0,09 0,08 1,08 143 14 Ale 23,019 3 0 143 3292 276 12 
21516 15.46 16.10 0,10 0,10 1,00 68 7 Aln 23,019 1 0 68 1565 150 7 
6750 04.10 05.26 0,13 0,12 1,08 204 41 Ale 78,578 3 0 204 16030 1909 24 
11922 19.07 20.15 0,13 0,10 1,29 204 38 Ale 60,648 3 0 204 12372 1273 21 
11912 10.16 12.25 0,18 0,13 1,39 460 110 VIC. 119,431 6 28 432 54938 7079 59 
11918 15.25 17.30 0,19 0,15 1,25 470 143 VIC. 119,431 5 0 470 56133 8569 72 
2297 15.52 22.52 0,29 0,14 2,15 680 618 VIC. 350,175 9 92 588 238119 32653 93 
6770 05.00 06.30 0,32 0,22 1,47 145 56 Ale 78,578 3 0 145 11394 2503 32 
6784 15.41 17.02 0,34 0,32 1,09 145 65 Ale 78,578 3 0 145 11394 3616 46 
6774 08.55 09.19 0,37 0,35 1,04 68 25 Aln 23,019 1 0 68 1565 554 24 
11916 13.20 15.42 0,39 0,28 1,39 280 320 Ale 119,431 4 0 280 33441 9475 79 
6796 18.17 20.37 0,41 0,36 1,15 208 145 Ale 119,431 3 0 208 24842 8894 74 
11904 06.05 07.22 0,51 0,37 1,41 208 126 Ale 78,578 3 0 208 16344 5983 76 
21510 12.20 14.34 0,60 0,52 1,15 208 247 Ale 119,431 3 0 208 24842 12956 108 
11906 06.27 08.40 0,74 0,43 1,72 280 252 Ale 119,431 4 0 280 33441 14334 120 
6772 05.40 07.45 0,80 0,41 1,95 208 192 Ale 119,431 3 0 208 24842 10128 85 
25/01/07                
21514 12.54 13.21 0,04 0,04 1,20 140 6 Ale 23,019 3 0 140 3223 113 5 
21516 15.46 16.10 0,04 0,03 1,50 68 4 Aln 23,019 1 0 68 1565 46 2 
21518 18.37 19.12 0,05 0,04 1,25 208 14 Ale 23,019 3 0 208 4788 188 8 
11922 19.07 20.15 0,05 0,05 1,11 204 15 Ale 60,648 3 0 204 12372 569 9 
21450 18.06 18.29 0,08 0,06 1,23 208 16 Ale 23,019 3 0 208 4788 300 13 
21508 07.40 08.07 0,08 0,08 1,09 143 15 Ale 23,019 3 0 143 3292 260 11 
11918 15.25 17.30 0,11 0,09 1,18 470 96 VIC. 119,431 5 0 470 56133 5199 44 
6750 04.10 05.26 0,12 0,10 1,25 204 44 Ale 78,578 3 0 204 16030 1568 20 
11912 10.16 12.25 0,16 0,13 1,25 460 117 VIC. 119,431 6 28 432 54938 7111 60 
6770 05.00 06.30 0,21 0,13 1,58 145 35 Ale 78,578 3 0 145 11394 1504 19 
6784 15.41 17.02 0,34 0,33 1,04 145 64 Ale 78,578 3 0 145 11394 3794 48 
6774 08.55 09.19 0,37 0,34 1,09 68 27 Aln 23,019 1 0 68 1565 534 23 
6796 18.17 20.37 0,39 0,28 1,40 208 113 Ale 119,431 3 0 208 24842 6964 58 
2297 15.52 22.52 0,41 0,15 2,71 608 651 VIC. 350,175 8 128 480 212906 32250 92 
21510 12.20 14.34 0,45 0,40 1,12 208 191 Ale 119,431 3 0 208 24842 9870 83 
6772 05.40 07.45 0,47 0,27 1,72 208 126 Ale 119,431 3 0 208 24842 6794 57 
11906 06.27 08.40 0,50 0,30 1,70 280 184 Ale 119,431 4 0 280 33441 9912 83 
11904 06.05 07.22 0,58 0,42 1,39 208 143 Ale 78,578 3 0 208 16344 6824 87 
11916 13.20 15.42 0,62 0,54 1,15 280 290 Ale 119,431 4 0 280 33441 17959 150 
26/01/07                
21518 18.37 19.12 0,03 0,03 1,20 208 8 Ale 23,019 3 0 208 4788 120 5 
21516 15.46 16.10 0,04 0,03 1,50 68 3 Aln 23,019 1 0 68 1565 46 2 
21450 18.06 18.29 0,06 0,05 1,09 208 12 Ale 23,019 3 0 208 4788 244 11 
21508 07.40 08.07 0,08 0,08 1,09 143 15 Ale 23,019 3 0 143 3292 260 11 
21514 12.54 13.21 0,14 0,13 1,05 140 24 Ale 23,019 3 0 140 3223 426 19 
11912 10.16 12.25 0,15 0,13 1,19 460 116 VIC. 119,431 6 28 432 54938 7080 59 
6750 04.10 05.26 0,16 0,14 1,14 204 59 Ale 78,578 3 0 204 16030 2289 29 
11922 19.07 20.15 0,22 0,19 1,15 204 47 Ale 60,648 3 0 204 12372 2361 39 
11918 15.25 17.30 0,26 0,24 1,07 470 332 VIC. 119,431 5 0 470 56133 13625 114 
6770 05.00 06.30 0,31 0,21 1,50 145 54 Ale 78,578 3 0 145 11394 2351 30 
6784 15.41 17.02 0,32 0,28 1,15 145 71 Ale 78,578 3 0 145 11394 3229 41 
6774 08.55 09.19 0,35 0,34 1,04 68 26 Aln 23,019 1 0 68 1565 525 23 
21510 12.20 14.34 0,36 0,28 1,28 208 191 Ale 119,431 3 0 208 24842 6933 58 
2297 15.52 22.52 0,40 0,17 2,39 651 719 VIC. 350,175 9 128 523 227964 38267 109 
6796 18.17 20.37 0,40 0,29 1,40 208 138 Ale 119,431 3 0 208 24842 7107 60 
11906 06.27 08.40 0,45 0,27 1,68 280 176 Ale 119,431 4 0 280 33441 8965 75 
11916 13.20 15.42 0,71 0,51 1,40 280 242 Ale 119,431 4 0 280 33441 17133 143 
11904 06.05 07.22 0,74 0,53 1,39 208 176 Ale 78,578 3 0 208 16344 8710 111 
6772 05.40 07.45 0,79 0,38 2,08 208 188 Ale 119,431 3 0 208 24842 9445 79 





21516 15.46 16.10 0,04 0,03 1,50 68 3 Aln 23,019 1 0 68 1565 50 2 
21518 18.37 19.12 0,05 0,05 1,10 208 14 Ale 23,019 3 0 208 4788 229 10 
11922 19.07 20.15 0,10 0,08 1,31 204 25 Ale 60,648 3 0 204 12372 974 16 
21508 07.40 08.07 0,11 0,11 1,07 143 22 Ale 23,019 3 0 143 3292 354 15 
21514 12.54 13.21 0,13 0,11 1,13 140 20 Ale 23,019 3 0 140 3223 363 16 
21504 08.55 09.19 0,14 0,13 1,15 208 33 Ale 23,019 3 0 208 4788 599 26 
11912 10.16 12.25 0,18 0,13 1,34 460 119 VIC. 119,431 6 28 432 54938 7309 61 
11906 06.27 08.40 0,18 0,10 1,79 280 80 Ale 119,431 4 0 280 33441 3293 28 
6750 04.10 05.26 0,19 0,12 1,58 204 45 Ale 78,578 3 0 204 16030 1882 24 
11904 06.05 07.22 0,21 0,13 1,63 208 56 Ale 78,578 3 0 208 16344 2122 27 
11916 13.20 15.42 0,23 0,17 1,38 280 95 Ale 119,431 4 0 280 33441 5643 47 
6784 15.41 17.02 0,30 0,29 1,05 145 55 Ale 78,578 3 0 145 11394 3306 42 
11918 15.25 17.30 0,32 0,29 1,11 470 194 VIC. 119,431 5 0 470 56133 16301 136 
6772 05.40 07.45 0,35 0,17 2,06 208 85 Ale 119,431 3 0 208 24842 4137 35 
2283 17.25 18.55 0,35 0,33 1,07 758 349 VIC. 128,744 10 128 630 97588 32115 249 
6770 05.00 06.30 0,47 0,34 1,39 145 74 Ale 78,578 3 0 145 11394 3828 49 
2297 15.52 22.52 0,62 0,20 3,06 608 755 VIC. 350,175 8 64 544 212906 43444 124 
6796 18.17 20.37 0,75 0,63 1,18 208 180 Ale 119,431 3 0 208 24842 15674 131 
21510 12.20 14.34 0,80 0,70 1,15 208 286 Ale 119,431 3 0 208 24842 17321 145 
28/01/07                
6772 05.40 07.45 0,05 0,03 1,43 208 13 Ale 119,431 3 0 208 24842 817 7 
11912 10.16 12.25 0,06 0,05 1,26 460 85 VIC. 119,431 6 28 432 54938 2797 23 
6750 04.10 05.26 0,08 0,07 1,13 204 48 Ale 78,578 3 0 204 16030 1151 15 
11906 06.27 08.40 0,16 0,05 3,38 280 57 Ale 119,431 4 0 280 33441 1519 13 
21510 12.20 14.34 0,35 0,32 1,09 208 103 Ale 119,431 3 0 208 24842 7878 66 
11918 15.25 17.30 0,42 0,36 1,17 470 247 VIC. 119,431 5 0 470 56133 20035 168 
11916 13.20 15.42 0,47 0,41 1,15 280 163 Ale 119,431 4 0 280 33441 13756 115 
6796 18.17 20.37 0,65 0,57 1,15 208 161 Ale 119,431 3 0 208 24842 14078 118 
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